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Der Komoslongechutz hat auch bel Binnenschlffen eine bobe
volkew'Lrtschaftllche Beôeutung. Im Gegensat z zl¿tt Seewasse¡be¡elch
beträgg zwa¡ dlle 3}ächenab¡oetung ln Btnnensektor nrrr etwa t/1O
dLee Wertes cler t¡n aggressiven'Waseer eingesetzten Schl-ffe (OrO2-
Orotr nn/.lahr); tter gefäbrllche locbfraß zeigt slch Jedoch nach
verhältnismä3ig lnrzer Zeit an viele¡¡ stänttig ln sogen. 5-i18nas-
ser verkebrenilen Falrzeugen (lochtlefe bis zu 2¡O nn nacb 4 Eln-
eatzJahren).
Bei cler voxnehnlfclt an Bocten cter Schlffe vorkon¡nentlen luft-
blasenkomoeLon find.en slch Grilbcben niü Roetpusteln, die atrf
der Inneneelte aus Echwa¡zem roagnetischen Feron{Ydrat untl elner
roten Etll-1e von Femibyilroxid. bestehen FeO(G).
liner begontle¡en Bolast¡ng isü neben ôen Bottea clersog. !Íecbselwas-
serberelch (znLschen Lelcht- unil lliefladelinle) ausgesetzt.
Neben d.er Korrosion spieS.t bei Blnnenschiffen tler mecba¡fsche
abrLeb eine nicht unerbebliche Ro11e fär èle Beurteilu:rg der Ge-
samtabzebnrng tler Åußenhaut ttber einen bestlnnten zelürar¡n.
In Kanal konmt eg an dlen lIferböechungen r¡¡dl im stron bel trae-
serständLen unüer l/lw zu G¡r¡n<lberilbrr¡ngen, woilurcb starke¡ ver-
scbleiß in Foln von Biefenblldungen ln Berefcben des ßnng4rgeE¡
uncl dLes Bod.ens auftrltt.
BiLd 1 Riefen untt Locbf¡aß in Klmnga¡g eines Scbubprab¡es .
Dem mecbaniscben abrleb iet aucb cLer beste scbutsaDEtlicb
niobt gewachsen. ![an ka¡n deebs].b ôleeen verschleLß nur begegBen
a) tlurch -a¡beften von sogen. verscblelSplatten l¡o Bereich tles
Kinnganges
b) durch Verstärkung der PLatten
c) durch Aufsprltzea verscbleißf,eeter leglen¡ngen auf die be-
soaders gefährdeten Bereicbe.
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@Bild 1 Riefen und lochfraß in Kimmgang eines Schubprahnes
Díe Frage des vöIligen Verzlchts efnes Scb.utzqnstriches im
Boden d.er Fahrzeuge steht besonders unter BerÍlcksichtlgung atet
mecha¡ischen Äbtragung seit längerem zt¡r Diehtsslon. (Es besteht
seit einlger ZeLt ej.ne A¡ordnutg der Binne¡reeclerei, den Boclen
nÍcbt meh¡ abzustrablen r¡ail keinen neu6n "A¡gt¡ich auf Fabrzeuge
der Bestand,sflotte aufzubrlngen. )
Von a¿3O in clen belden. letzten ,fehren auf land. beslcb.tfgten
Bfnnenschlff,en (Scbubprabme + Mo6tis) ¡ciesen mehr al-s 50 16 der-
Fabrzeuge loch:fraßkomoslonr. vertellt ü,ber die gesanto Bodenflä-
cbe, auf. Die Böden dlieser labrzeuge wareD entwetler gar nlcht
od.er nrtr nangelhaft nit BitumenJ-ösuag gestrichen wo¡den (ScnfcUt-
dicken unter 12O /rÃ uncl ungentigende E:rtfe]pnung der WaLzhaut bei
neuen Schubprabmen). Mechanische -Àbtragungen waren lm Berelch 
'
des Bodens bei aLlen lahrzeugen zu erke¡¡en; d.er Â¡tell- des Âb-
riebes an der Geéantbodenfläche lag zwiscben lO und 4O %. Yer-
schleiSberej-che waren tler Kimngqng untL die Bandptatten ites Bo-
d.ens sowie r:¡ebene voistehend.e Bodenplatten. IÍeite Flächel1 dee
Bod.ens können also voa einem stabilen Ânsf,¡içþ, z.B. auf de¡
Basis d.es. Epoxldharzes, verlä3lich vor'Komoslon r¡¡rcl Eroelon ge-
schützt werden, dla sie au8erhalb dee Verschleißbereiches liegen.
In cliesem Zusanaenhang muß auch auf tlen hohen Abrieb e! den
Seitenwä¡tlen cler Scbutzprehne h:Lngewlesen werilen. Zur Veineldung
von Berühnrngsschäden des Anstriches aler gtatten lotrechten Borit-
wänd.e wäre es u.U. notwentligr durch Anb:ringung von Ealb:ru¡dechle-
nen bzw. BarkhöIzern entsprechende Sichenrngen zu treffen. Vor-
erst nüßten die Seitenwände gegen Berüh¡ungsschäden tlurqh das
ZwischenLegen von Fendern gesichert werd.en. (An den 1m Bostocke¡
Eafen eingesetzten 2O0-t-lagerscbuten konnten solcb.e Schäd.en a:r
ôen Seitenwänden (Vinoflexanetrich) nach 1 1/zi'àbrj:g¡er Eineatz-
zeit bishe¡ nicbt festgesteJ.lt werd.en. Der Gruncl bierfilr llegt
einnaL darin, daß lls Seitenwände rrach unten eingezogen sind und
zum a¡deren sincl im oberen Wanilberei-ch Îencler (-Autoreifen) ange-
bracht, d:ie die Einhaltung eines gew:Lssen Âbstandes von Fabrzeug
zu la-brzeug bein -A¡einand.erkoppeln bzw. bei cter lagenrng an Eei
gewährleisten. )
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&ln ofù diskt¡tlerte:r Vorscblag des Einsatzec von verschLelß-
r¡¡lil kouosioaefeete¡en S'tãblen (hoher Chronantelf) fttr Binnen-
schtffe bet lorùfaLl jegticber KoneerrrienrngsarÞeÍten wä¡e voLks-
wl¡tscbaftlich nLchü gerechtfertlgt. Das eltl. 3ab¡en der der-
zeLülgen Blnnenschiffe rauf Terscblel-8n clfl¡fte bei elnen Stahl-
prelE von ![ IOOOr-/t (norualer Scblffbaustaf'ì) in der DDR ausb
f{lr die an slch kein tlbe¡mä81g b,obes WertobJelt ila¡stell.eaden
Schubprabne, bezogen auf dle lailetonne, vonersi nJ.cht zr¡¡ De-
batte süehen. DLe lebensdauer ôer Pralne wä¡e bei h,ohen zwigcben-
zettlichen Instandsetzungsaufwantt'nLt ¡ 20 .Tahren begreuat.
Das Bestreben aller Betelll.gten sollte u. E¡ vlelnebr da¡auf
gerLcbtet sein, dlen Aufwand. cler Konse¡rrienrngsarbeJ.ten, ctêr e1-,
aen erheblichen ånteit arr dlên Geeamttnstandeetzungskosten aus-
nacbt, ttr¡rcb weltere BaútoaaDsienrng ln tlen lfartungs- untl Pflege-
stelle¡ ôer Bi¡nen¡ee{lerei r¡nd. ln clen BfnnenschiffEinstandlsetzungs-
werften zu senkeû. Dabel spielen auch solche überlegungen etne
wfch.tlge RoJ-le, eine zentrale Instand.setzungswer€t ftir Scbub-
prabee zu gcbaffen. Mit einer l'Iteßband¡eparatr¡¡ uiriL efner Ver-
beseenrag dles de¡zel-tigen KonoElonEacbutzsystens, u.U. aucb
ilr¡¡cb zueätzll-cbe Ânbri¡gr¡¡g von ![g-Anotten (katodlscher' Ssbutz )
'lst eLne ReduzJ.enrng cLer InstsJcôsetzungsìcosten bLs. zu 30 % rrög-
11ch. Fe¡r¡er könnten dle ElnsatzzeLten zwischen zwei lnstandl-
setzuagen bis zu 4 üahren verJ.ängert werden. Eine Spezlalisie-
:rrng iter Werfüen beÍ ite¡ Reparatu¡ von $4rschiffen wilrde auch
bef ðen ¡ncleren. Fahrzeugeh"ider Blnnenfl,otte zu ei-aer Eerabsetzì¡ng
<les Ar¡fwarrdes fär dlie KonsenrÍenag fflbren.
Fü¡ ilas llnterwasserscbiff r¡n<l für tlle Decksaufbauten cler Mogtls,
Stron- r¡¡(1 KanaLschubboote hat dabei dle Orientierung nur arrf
wenige bewälr¡te $4len von ¡bstrichstoffen zu erfolgen. Dle le-
bensaLauer ttêr Scbutzsysteme mu8 mehr s-ls 2 Jabre betragen.
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2. .A¡ten dler zr¡r Ve¡çenilung konmentle¡r Anet¡l-chstoffe
Fltr èie Boðenkonserwlenrng de¡ Btnnenschlffe konn€n beute
noob vornebrnlish Anetrlcbetoff e ar¡f SteinkohlenÙeerpecb- odte¡
Bitumenbasls zur Anwenclung. Eine Relbe von gchiffet¡pen erhal-
ten im Boôep Vinoflexanstrd-cbe. F{lr Decksaldbauten werilen Jetzt
ilberw"iegend Alt¡ydharzlaske eingesetzt. Gegentlber <ten 01f arben
ergeben etch eintteutige Vorüe1le tl,er grö8eren Ealtba¡keit r¡nct
d"er besseren Vera¡beltungstechnologle.
. Die filr Scbubprahne ôerzeitig eln6eseùzten Bltune¡Iõsulgen
haben folgende techa. CbaraHerletik¡
Bitr¡menfarbe. schwarz. abgetönt. ob¡e FälLetoffe. Ìüagd[. N 40 2O2
Auslaufzelt ¡
(îGr, '14 3O1, BL. 1)
Vergtreicbbatkelt I
|lrockenzelt ¡
(fçr, 14 3o1, 81. 3)
252 s
DeckfähigkeÍt r
Farbe:
Zusaûnensetzu¡¡g
Pigroente s
Bindenlttel ¡
Lösungmittelt
ErrneichuagePunkt des
Àbdanpfrückstandes (RuK) :
Brechpunkt ðes Âbd.anPf-
rilckstandes nach Fraaß¡
tr'lanmpunH ¡(fGr, ì4 3O1'. BL. 2)
Genicb¡
guü verstrelcbba¡
A¡st¡icb lst ln t h etaubtrocken
uncl zeigt ein glänzendee, wenlg
stlppiges Aussehen
auereiqheud
schwarzbrau¡
? % (8LseÐ.orittrot)
5? % (Bltvnen) (So!1 ,O4Ø)
)6 % (Koblenraese¡stoffe) (Soll-
böshstens 40,Ø)
850C
- 
Boc
äber 21oC
nicht aufdrlngllcb.
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Bitumenfarbe. schlearz' fÍillstoffhaltigr Mgd.. N 40 2O3
Beschaffenhelü ¡
Auslaufzelt ¡([er i4 3o1, 81. 1)
Verst¡elchbarkeit ¡
Trockenzelt ¡
(1Gr, 14 3O1, 81. 3)
DeckfÊilrigkelt ¡
Farbe ¡
Zusaamensetzt¡¡g :
Plgmente t
Bintl.enLttel- ¡
Löeungsûfttel ¡
gleicbnä3ig, wenig ]elcht auf-
rflhrbarer Bod.ensatz vorhand.en
über 3OO e
gut verstrelchbar
Anstricb ist 1n t h staubtrocken
und zeigt eln nattgl-Ëinzenclest
glattee .Auesehen
ausreicbencl
schwarz
22 % (Schiefe::neh1)
t+6 % (BItvnen) (So11 4o-5V")
32 % (Kohlenwasserstoffe) (Solf
böchstene 35 %)
.-2oc
über 21oC
Erweicbungspu¡lrb des
Abdampfrtickstaniles (RuK) ¡
Brechpunkt des Abd.anpf-
rilckstanôes nach FraaS:
Fl4nmpuñrrt t
(1çIJ 14 3O'1' 81. 2)
Geruch¡
Booc
nlcht aufd¡ingllch
Den vorgenan¡ten Stoffen eintt djie Korrosionsscbutzanstriche
K t41ß 442 o. FüI1stof,fe und K 443 n. Füllstoffen cles Sornj-t-
rferked Ascbenborn, Zwlckau, hinsicb.tllch des .Aniendungszweckes
gleiclizusetzen.
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Eigenschafïen ¡
Bezeicbnu.ng:
Beschaffenheit:
Auelaufzeft ¡
(tGr 14 3O1181.1)
Verstreicbbarkelt
Versprltzba¡keit ¡
llrockenzeiù ¡(rç! 14 3O1,Bl-.3)
(Trockengratt 1)
Deckfähigkel-t:
Gesc,hneldtgkeiÈ :
a)=5fageluft-
getrocknet
b)=3bbeilOOoC
gealtert
Spanprobe 3(fG! 14 3O2,Bl-.4)
Tlefgang nach
ErÍchsen¡
(TG! 14 3O2,8r.3)
Eaftfestigkelt ¡
Gitterschnitt-
probe:
(TGr 14 3O2rBL.5)
WasserbeständJ-g-
keit: (24 h
IÍasserl-agerung)
Bitumen ,s
KS lK ¿r4,i I
gleicbmä3i9,
ohne Botlen-
satz
68s
Bituoenlðs.
Ksr (K 442)
gLelchroÊi3ig,
aufräb¡barer
vorba¡d.en
98e
Bitunenlösung
IisE (K 4.r+3)
weni-g leicbt
Bod.ensatz
gut verstreicbbar
gut versprftzba¡ nach Zugabe von
gut sprftzbar
7h 4h 3h
laslerenal gut nä3Lg
a) 1r-1
b) 1r1
a) 1r1
b) '1r1
a) tr1
b) '1r1
23O's
a) über 6 n4'"a) ilber 6 r¡n
b) tiber 6 nn b) über 6 nn
a) ilber 6 nn
b) über 6 nn
a)l
b)r a)1b)1 a)1b)1
kelne
kelne
Mängel
Mänge1
a)
b)
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r,9 (K 441) Kfir (E 442) Kgq (K 443)
8s
1Os
67
67
Elnplatzen
Elnplatzen
Penclelhärte ¡
(rG¡ 107461ú.1)
Elncl¡tckl¡åirte
nach Buchholz¡
SchJ.agfestlgkelt t
$5O e Gewlcht)
Porosität t
(Sleltrochenisch nÊ.ch
Dr. Àpe1 1 Anstrlch 1n
St¡eichverfab¡en auf ge-
tragen Scblchtcllcke
ca. 20 pm)
Kugelsürahl-
vergusb¡
(rG¡ 14 3O2rBL.6)
Zueannensetzr¡.ng
Flü.chtiBe l¡tetle ¡
Binðenitüel ¡
tr'flll-stoffe ¡
a)9s a) 7E a)
b)6s b)1os b)
a) 50 a) 57 a)
b) 6? b) 50 b)
a) 1 n ÂufschLag slcbtbarr keln
b) 1 n .ûufscbLag el.cbtbar' kein
nlcht porös
a)
b)
t+6 16(Kohlenwas-gerstoffe)
54*(Bltr¡nen)
Eennwert A
Kennwert A
Erwelchun6spunlrt
nlcht flilcbtigenteilesr (RuK)
BrechpunH nach
Fraaß¡
800c
-14oc
über 2loO
810C
-1?oc
übe¡ 21oC
dles
.An-
tß 16(Kohlenwas-
serstoffe)
52%(Bttunen)
816(Eigenoxid-
rot)
33%(Kohlenwas-
eerstoffe)
43%(Bitunen)
24%(Ialkr¡.nin)
üb. 85oC
-18oc
über 21oCSlanntrntnl+ ¡
(1C! 14 3O1181.2)
Die obengenannten Systeme wurd.en von cler PÀS in See- und. StiS-
.wasse! 
getestet. Dis Ealtbatkeit d.er .Anstriche war nicht augrel-
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cbendl. In Seewasse¡ wuchgen Balanr den in il.en ,Anstrtcb bLneln uarl
hoben lhn ye¡ tler Stahlfläcbe ab.
Btlil 2 Der BLüunenanstrLcb. ist vöIlig zusammsngeb¡ôchen
Im ELnaen; r¡¡cl Seewasser zeigten glch welterhin Blagen 1n â¡-
strlcb, èie von Wagser unterzogen w&Rêno Df-e l¡ebengilaue:t ðes
Syetene 
- 3 Â¡sùrlche - 160zn Schichtdrcke - iet lm Bfnneaeek-
tor ob¡e Ber[akeisbtig¡¡ng èes mechenischea Abri-ebe auf f 72 ,tabr
begrenzt. Ândere Systene a¡¡f Steinkohlenteerpech 
- 
bzw. Bltr¡nsn-
baeia (Melapol, .A¡eno1, lfevanal, Steinkohlenteerl,ecb Erher usw.),
ilfe fn <ler FÁS getestet worden slud., walen noch. scblecbter. 
-
Eine weeentlich größere Ealtba¡keit und. Lebeasôauer baben ilLe
neuartlgen [eerepori<lha¡za¡striche. Etn 2-Schicbter (16O /n)hietü lm Éieewaeaer e¡ 4 üab¡e. .An Binnenfahrzeuien zeLgte ttersel-
be a¡stricb, abgeseben von einigen nech.anlgcben BeEchä&igungen,
nacb 2 .Tah¡en keine Veräntlerung. Efn von ðer FAfl untergr¡cb.tes'
l[uster ler¡na M 321 dJ.eses Zweikomponentenlaokes, bestebend. aua
45 Gewtcbtgteilen tler Konpgnente A (D¡¡od.<tba¡z undl Fftlletof,f)
und. 65 Gerrlcbtsteilea öer Komponente B (Eqbwarza!üelL r¡ntl Eärter)t
b.atte tlie folgenclen necbtntschen r¡nd. ch.enischen Sigenscbafüen¡
Besebaffe¡heit:
Auslaufzelü naah
IGIJ 14 3O1 
' 
81. I ¡
Verstreicbba¡keit:
YereBritøbarkelt ¡
llrockenzelt:(nroekengrad 1)(n. TG! a4 3O1' B1. 3)
DeclÉählgkeit:
I'arbe ¡
gleicbnä31g, tlJ.c!f,ltlsslg, ohne Boilen-
aatz
Ft lg Í Verdlt¡nung 113 e
nit 20 ! Verdllnnung 16 s
bei einer Âr¡slaufzeft voû 113 g errt
vergtreichba¡
bel einer Àuslaufzeiü von 56 s gut ver-
epritzbar (pneunatleches Spriüzen)
4 h, der Ânstrich zeigt eÍn gJ-änzen-
tles, etwas feinkörnigee Àussehen
gut
echwarz
15
Bild. 2 Der Bitumenanstrich ist vöJ-liþ zusammengebrocben
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Geschneialigkeit t
flpa¡probe nacb!G! 14 3O2, Bl. 4:
Iiefuag nach lrichsen
n. l[QL 14 3O2, B]-. 3s
Haftfestlgkeit:Gitterscbnitþrobe
n. lGI, 14 30481. lt
Waeserbeet ändlgke J.t t(2¿l b !Íaese¡lage¡r¡ng)
Pend.el,härte n. Könlg
n. lGL 1O?.4516.a,
Kugelstrablvereucb
Zecegge¿gelzupgl
Komponente A
Iltlchtige Anteile ¡
nicbt flttehtige lnteilet
3 h bei IOOoC
26A0 elnr\Z
615
O¡2O nn
'1 rO nm
5 Tageluftget¡o"c}¡ret cealte¡t
Kenawert 111 Kennwert lrJ
6rO nm 1¡2 nm
Kennwe¡t 1 Kennwert I
keine Elchtba¡en ¡Ënge1
39s 128 a
Kennwert Â Kennwer.b A
23%
7? % (Wod<lbarz)
89 % G3 Í Steinkohlenteer und Eåir-iãi (Porya¡nrne) 36 Í Fil1letoffe)
Prttfungen 1n Ånstricbaufbau ¡
2 x TeereBoxidbarz -.Korroglonsgchutzmitte]- M 321
3 b bei loooc¡¡ealte¡t
[on3gngnle B_
Flilchtige Anteile¡
nícht fltichtige .Anteile ¡
ZerreiSfestigkeit t
Silntlehaung:
Filnðlcke ¡
fiefung nach Sricbsen
n. fGl 14 302rBl.3z
11 %
5 fageLr¡ftgetrochoet
469 s/MZ
65fr
Or2O nn
6rO nn
17
Gl.tterscbnJ.ttprobe
f,r¡gelgt¡ahlverBucb
n. lßGD 14 302181.6¡
5 rdeel-ufteetrochret
Kennre¡t 1
Kennwert Â
3 b bei lOOoC
sealtert
Kennrert '1 -€
Eennwert A
Bo¡nit bleteù beute clas Zwelkonponentensystem
v4?1 ÍEs
uo TJ 472 ÍEd
sn. DaE tLsch.uagsverhältnl-s ist 1 ¡ 1.
Wie iler Bet¡leb nfttell-t, etebt der .Anstrichstoff .in genägen-
der l[enge zur Verfügung.
Der IEB I¡ackfabrlk lelpzlg liefe¡t eine Teerepoxldbarzfarbe
7O5O (W 2 r 1). Wen¡ aucb cter Kilo-heis nllb 
'c,gr- ü (U 471) und
ø13r- l[ (U 472) uoch hoch fet, so ist atle lebensd.auer gegenÍiber
den.be¡könnllcben Bltumena¡eüricb. 
" 
- 1 nú" so 6ro8.
Die Êü¡ongcbr¡bboote erhalten d.as gletcbe Schíffsboclenanstrlcb-
eystemr weLchee èle Seeschiffe bekonnen¡
.å¡et¡lcbaufbau
1 x Â.ùtÍv¡rrloer 2 K Systen grtln 58f6O
1 x teJ.ays-Ànticorroslve-Grûnatenug I dunkeJ-grau
I x üelsya-Anticonoeive-Gn¡ncllerung I heJ-lgrau
1 x telsya 
-AntlcorrosLve -G¡r¡ndienrng I dunkel grtln
1 x teleys-Ieoller-Diskschicht II grün
1 x telsya-Botton-Antifouling III grùin
Dlne zrelJäbrlge Ealtbarkeit <lü¡fte nlt tliesem Systen z.Zt.
nLcht wesentlich äberschritten werdlen.
8in zweLfacher |IE-Anet¡ish wilrtle länger hal-ten; eine Andertrag
tles Farbüones von griln fl¡f scbwarz wäre sicher kein ProbLe¡¡.
Bel den Deskar¡fbauüea cler Mogäs und. Scbubschlffe haben eich
ttie Ålþdbarzfarben lnmer nebr eÍngeführt. ( 2 x P0-Gn¡nd:ienrng,
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'1 x SfTAr 1 x SfDÂ). VLnoflex-F0-lacke werden tta¡eben ftl¡ ver-
schiedene ÂnwendurgsfäI1e eingeaetzt.
3. Vorbebandlung 
-ales ¡ngtrlchträaers
In Schiffsneubau tlt¡¡chf,arrfen tÉe Bleche roaschlaelle Ð¡tzr¡nde-
ru4gsanlagen, ilie elnen sehr hohe¡¡ Reinbeltsgracl garantieren.
Eine gxi.inôllche Vorbehantllung ðes llntergrundee fst aber aucb lm
Schlffsreparatu¡betrieb eine wichtige Vo¡aueeetzr¡ng fttr die EaIt-
barkeit eines Á.Dsùrichee. Von Bedeutung fst ln dleseû Zuganmen-
hang <Iie BaulrtLefe der' &erfläche.
Bild 3 Raulrtiefe¡nessung elner geganclstrahLten Platte.
Dt¡¡checbtrlttLiche Raubtiefe = x26¡3 fm
Fllr eine optlnate Ealtbarkelt einee Ånnt¡'tçþss darf tlle Rauh-
tlefe eLn Drlttel <ler gesamten å¡striohdicke nicht tlberscb¡elten.
(Ranhtiefe z.B. 40 ym, erforclerl1che trÍindest-gchlchtdtcke = 12O¡n)
Die Korngröße <Iee beln Strahlen zur Verwenclung konnendeu San-
tles soll zw'ischen 1 r¡nd 2 nm betragen (bei 2 nn Korngrô8ê = 6 ¡rn
Dilsen4 ). å¡stelte von Fluß- otler Quarzsancl ka¡n auch Stahlkleg
aLs StrableuÈ filr die E¡rtrostung ðickerer Bleche ëlngeeetzt wer-
den. Wegen ¿es 2 t/2nal höheren Gewichtes gegenüber Sanit lst betr
Stablkles elne grö8ere Gebtäsea.rbelteleistung erforderllch. Dle
Slllkoeegefahr w1rd ðagegen ausgeschaltet. (In Westdeutscblanal
werd.en aucb G1aes¡¡ali'lperlen angeboten, ille kelne frefe Klesel-
sälre aufsetsen. )
Der luftverbraucb der Gebläse richtet sich nach dlen Düsen-
cturchmesser, nacb den VerhältulF d.ee Sancl-lr¡ft-Gentgches r¡nil nac
der Körnulg <les Materlale. Bei ðer 6-sm-Dflse beträgt z.B. d'er
I¡uftverbrauch bei einem Dnrck von 4 atlJ' = 112 t3¡b (¡"f 3 atfl =
80 n3lh). Der Sanclverbraucb kann pro n2 gestrablter Fläche bLs
. 5 ke betragen.
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Rauhtiefenmessung einer gesand.etrahlten platte 
-
dnrchschnj-ttliche Rauhtiefe az 26¡3 7m
Bild 3
Die Arbeitszeit für ctas einwandfrefe Freistrahlen eÍner m2-
31äche l-iegt zvnischen lO und 1'5 Miauten f] i2l,
Sine Methode¡ der StaubbeLä.ltj.gung Eerr zu werd.ea r.¡nd clen
arbeitsechutztecb¡f echen Fordenrngen nachzukornmen, bi.eteü slch
im sogen. Na8-Sanðstrqhlen .o. ÊfefcUzeLtLg nit tlen auagesùrahl-
ten SandL wirtl durch zugätzl-lche Däeen Wasser auegeblasen, d.as
bein Aufprall verspräht uncl sonit tlen grö8ten TefI tles StaubeE
abbintlet. Um,ein Rosten des gestrahlten Úntergnrncles zu vernei-
den, nüesen d.en Wasse¡ I¡:tribitoren zrtgesetzt werèen.
BiLd. 4 zefgt die Strahttttls3 (Naßstrqhlen).
i'
BiLd. 5 veranschaullcht <las Àrbeiten mit der Strehldüse. (Srpro-
bung in tte¡r Werft Wol-te¡sd.orf fn .Iabre 196A).
Bei tlen Ver$¡chen in Ì[oltersdorf w'lesen d.ie St¡sh].er <ùarauf
hin, cl-aß sie cturcb die stäncllge Wasserz'ufulrr auf ðie zu strab-
Ientle F]-äc'he 1n Verbindung nit clem Fehlen ieder StaubentwJ.ckl-ung
stets währencl cles -å,rbeltsvorganges ein $!gþ Gefühl der Luft-
zufulrr gehabt hätten.
. 
Bej- tLer Anwenilung tleè Naßsandstrahlens für Innenf]-ächen tler
Fahrzeuge nüßte das Sanð,/Wasser-Genisch nit einer hupe abgeeaugt
lrerden, (2.8. Einsatz tler neuenturlckelten kalrnreinigulgsanlage).
Eine a¡clere Metbod.e der staubfreien llntergnrnttvòrbehaDtlluJxg
setzt sích im Auslanal besonclers in kleineren uncl nlttleren ver-
winkelten Ânlagen tturch. Ee.handelt siqh um das sogen. v=acu-Blast-
Verfah¡en. Di.e htzunde:nrngslelstung von Vacu-8last-ånlagen Í-st
für große gJ-atte Flächen, die ntcbt borfzontal llegen, zu geri-ng.
Fü¡ die Innenentrostung tler Binnenschiffe kann dtese Strahlnetho-
de jed.och eine große Becteutung erlangen.
In Bilct 6 wird" clas Vacu-B].aet-ferfabren scbenatlecb dargestellt'
Das Verfehen ist d.adurcb gekennzeicbnetr d.aß ðas $!¡sb'lmlf,-
tel rn:j-ttels DruckLuft (+) aus clen Sanclbehälter ilt¡¡ch tlen Str¡h] -
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Blltt 4 StralrldlÍse
BiLd 5 Das Arbeiten nit der Strabl<ltiEe i.n
Woltersdorf
(-'
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'*rittt*opf
Aúchgælnae
O hv*,
Ptúlult
j*uqn
ScMi* Dtdellutg *s ldít -fud - jþíatrens
achf.eucb zun Str¡þlkopf (1) 6eblasen rrlrtl. Dae von d.e¡ 
"AnLage
gLelchnËi3Íg erzeugte Vafuun fi¡hrt die abgest¡ablten leL1e r¡ntt
ðas Str€blgut durch einen Vakuun-Schl-auch zr¡¡ Rilckgelrinner (2).
Dort wlrð ôe¡ $t¡ahlsand. von dlen nltgefÍihrten abgestrel'lten Tel.-
J-en abgeschleilen unô tltuch autonatlecbe VêntiLsobaltung wieder
d.en 8a¡ilbebälte¡ zugefllbrt. Die Verbi-udungeleitung (5) steht
ebenfaLls unter Vakr¡r¡n r¡nd ftihtt dle abgestrablten Îelte 1n
Form von Rost, Zuncler, Farbrilckstëinden, Staub uEr. ôcn FÍlter(3) zu. Diese weralen tlort abgeechieclcn. Au8erd"em rl¡cl auch de¡
in cle¡ austreteuilen.Lt¡ft eath.altene feine Staub clu¡ch Fllte¡-
gchl- äuche zurÍlckgebalten.
Zum Betrleb d.er.Anlage kaan jede Àrt von Strahlgut wle Stahl-
kiesr StaÞLdrabt, Quarz, Ko:r¡ndl ur¡w. verwenilet werdlen. Vacu-
Bl-ast-Anlagen werd.en !n verscbied.enen Grö8en bergestellt. Ff¡¡
clle einzelnen f$4len einer Kölner Sirna ergeben sieb fol6ende
leistungs- und. Energlebedaif stLaten ¡
Geräte-tl4ren
cc
NC
Mettfi¡m
Leistun6
^21\
12 
-20
6 
-10
5 -8
3-5
Dnrcklrrft
7 atü
åø
4ao
4AO
7+O
244
lgo
Strouve¡brauch
20
20
1?
12
¡fl
Senio¡
a) Hocblelstunge- 29 
- 50
strablkopf
Senlor.
b) 2 Stantlard-
strablköpfe
Dle von der westdeutschen EersteÍlerfi:rna angegêbenên .2-1"1-
stungen sinil sehr gitutstig. Im Facbecbtifttun wird allgenein fa
Vergleicb zum FreistrahLen von elner lelstung in Verhäftnfs von
I s 4 gesprochen.
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In Schiffbau werden die Vacu-Blast-Geräte zur Schwei3nalrt-
reinigung, zum DecketrabLen u¡d. zur Ta¡krelnigun6 eingesetzt.
In der DDB werd.en 2.7't. nocr. keine Vacu-Blast-Anlagen gebaut.
Zur Frage d.er Innenentrostung der Fahrzeuge nu3 noch d.as pro-
blen des Abstrahlens d.er oft stark konodlerten h¡}enileckel (la-
iteraunseltig) erwähnt werd.en. Eine flberkopfarbeit ist z.B. bei
den |Oo-tdogäs roi.t über 2 u Höhe sehr konplizi.ert. !s soLlten
deshaLb Yomicbtungen geschaffen werd.en, cU-e lukendeckeJ. abzu-
beben unil ctiese auSerhalb des Fabrzeuges senbecht zur Reinigung
untl Konserr¡:leruag der Innenseiten aufzustel-len.
Das SLaxnmstra¡.l,verfahÏen ernögliobt d.ie Entfernung von Rost
u¡d. Walzbaut beí echonendler Beha¡dJ-ung d.er Stah.loberfläche. Das
Prlnzip des Fla¡mgt¡qhls¡s beeteb.t darfn, daß dr¡rch dle unter-
schietlliche Auealehnu¡g von Walzhaut gegenilber Stabl bei pIötz-
Licher Drhltzung ðiese'von der Oberfläche abplatzt. Unter Unstän-
den knnn eine känstLiche Befeuehtung de¡ zu ÊtrshleniLen Oberfl_ä-
che ilen Bffekt verstä¡ken, d.a Rost.rrncl Walzb.aut bei der Ver-
dånpfu¡g.<ter entbaLtenen tr'euchtigkeit infolge d.er Erhltzung abge-
drilcH rer.¿[en.
Ifach den Slannstrahlen slncl die Fl-ächen mecha¡isch zu. bäreùen.
tr'la¡rnstrab.Lbrenner haben einen nittleren spezÍfischen sauerstoff-
verb¡auch. von 25O litern je om Brennerbreite in dl-er Stunde (üb-
tich sind Srennerbreiten zwj-schen 5O und. 2!O nn). - Der roittlere
spezifische Azetylen-Verbrauch beträgt etwa 2OO triter je cn
Brennerbrelte in der Stu¡tle.
Die Grenzen d.er w:irtschaftliehen Snwendung d.es Flanmstrahl-
verfab¡ens ergeben sich in tler Bea¡beitung von Þofilen, dännen
BLecb.en unter 6.¡on Dicke usw. (Gefahr d.er Verformr¡ng tter Bleche
und. .ünd.erung dler Festigkeit).
Bei gJ.atten Flächen werden Strahllelstungen bls zu t *211n
emelcht. Infolge tler relativ bohen Brenngaskosten einschl. d.er
Kosten für clen Flaechentransport ist tler spezif. Àufwanil j" *2-
Fl-äcb.e nit 5r- bis Br- M erheblich.
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lm Binnenschiff sreparat'rbetri-eb w"ird. tlie ses verfab¡en z.zt.
nicht angewanclt.
Als itleale Entrostungsnöglich.keit bfetet sich fitr rnstantt-
eetzungswerften ein Sauelement, d.as eogen. scbl-eu<lerstral'l¡adr
aus d-em statlonären futzunclerungea:rlagenbaì¡ q,n. Diesee strabl-
rad. nit eÍner Strahlkapazität ULs 30 m2/n (6 x höher als dle
bisherige ma¡uel-le strqh'tlelstung) nüßte redlgbtb ¡¡1t dem ent-
sprecbend.en Zubehör auf eínen nobilen [ragschlitten montle¡t
werden. Die fra¡zösische tr'irma sisson-r¡ehnann haü dera¡tlge .an-
lagen ftir Schiffsreparaturwerften bereits gebaut. Dae Gerät be-
steht aue foLgentLen Bauelementenr
1. lrgggcþlltleg
Die 4 Räd.er sind" Fährungsräde¡ und werclen unabbängig Je 2
und. 2 durch eln Steuemad von vorn r¡¡tl hinten gesteuert. Zwei.
Räder sincl Ântrieberäd.er, <tle nittelg elnes kLeinen Gleicbstron-
motors in Bewegrrng gesetzt werd.en. Die Îransportgeschwind.igkeit
kann in kontinulerlicher lÍeise regullert werd.en (Or2l n bis
10 n/nin), Fitr ein Strahlen nj.ttlerer Schwierigkeit beträgt itf.e
Transportgeschwinclígkeit etwa OrB n/nln. Die gestr¡.hlte Brelte
richtet slch nach cler KopfkongtrukbLon.
2. pcþlgu{e€rgd_
StreJxlnit tel ge sohwind.Í gkeiü
Strablnit teldurchsatz
!eistung
x 715 kV
p 40 
.m/Eec
* 1OO kglnln
bj,s æ 30 n?¡n
3.
DÍeees rj-ngt tlae wletlergewonnen€ Strshlnittel in ein Silo, tlae
sich gef:lIt über clem Schleud.e¡rad. befindet.
4. pnlslagblp€s: gn{ !1ltgreinrichtuns
bestehend aus tlen fLexlblen Schl-äuchen, elnem Zyklon, dler clen
grôßten Teil d-er Unreinheit zurückbehält und dÉn I'1lter nJ-t Ven-
tilator.
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5. lelegkEgnlage_
Sle hat êen Zreck¡ tlen Strab.lkopf zu ernöglichenr in elner re-
gullerten Eöbe zu arbeiten.
trährenô ln franzöelecben Seeeobiffswerften 2 Py¡ren von Gerä-
ten, undl zwar einnal ftlr dte htroetung von vertlkalen und zu.n
a¡raleron filr die &trostur¡g von horlzonüalen Fläcbenr Ín llneatz
eÍ-nô¡ wlirite fttr ilie gerlngeren Abnessu:rgen d.er Binneuecblffe u.U.
elne GerätetJrIte ausreichenè eeln. Dag ontschelalenile Problen iet
ille nö8ltcbst elswandfreie Abdicbtug dee Strshfkopfes an fler
Eoblffswancl. Eine nö61i.chet glatte betonie¡te ArbeitsflÊlohe iro
Be¡elch itee Slipa lEt efne Voraugsetzung fär dle rel-buagsloge
Funktl-on dler Anlage. 
,
I[eben einer uobllen maschÍnel1en ßntzunclerungsanLage nit el-
nen Sü¡eblrad. bieüet stcb ftir das Abstrshl-en cler .Au8enfläcben ln
eLner zentraLen InstanitEetzr.rngswe:rft filr Schubprs¡r[e nlt einem
Jäbrlicben Durcbeatz votl tnâxo 40O labrzeugen dlle Installlenrng
efner etatLonä¡en Anlage an.
Der Sobubp3eh,n (12¡50 n x 8¡2 n) - Àußenlrautfl¡icbe a¡4OO n2 -
wir<t ilbe¡ längsslip auf lend geno¡rrlÞn r¡niL ilber Rollengänge nit
ej.ner GeechwíncLigkeit vonry,Q¿13¿þþ weitertransportiert. AB Án-
fang der Rollenbahn let eine Entzr¡¡ilenrngsanl age feet install-fert.
Die .Allage bestebt aus ¡
12 SchLeuclenätlern (8 sind r¡nter rltm Boden - Je I n Strahlbreite -
und. Je 2 eeftltcb zum Âbstrahlen d.er Bo¡ttwäatle angeord¡et)
2 Becherwerken für d.en Rüclçbransport tles StrehlguÈee
2 Schnecken , d;Le der ZutelLung d"es Strablgutes auf ttie Schleud.er-
räder d:ienen.
ALs St¡eblgut kornmt Drabtko¡n 0'6 - O.9 mm zur Verwentlrrng.
Dle Zeltd.auer d.es Strablens betrãgt filr einen habm eioe Stuncle.
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zur Eerabeetzung ilee bohen manuellen .â¡¡fwa¡iles bel cler &t-
zrmdenrng l. Bepaxaturresen wt*ðe lnmer ¡rte<ler dle l[ögllohkeit
einer chenlschen htúostung dlekr¡tLert. r,el-de¡ zelch¡et slcb bier
bls beute keine elntleutige !öeung ab. Dle Eogenc TRostu¡rwan(llerrr,
tl.ie von cl.er cbenlEchen fndlustrie e¡geboten werd.enr, 6lnã neistene
auf Pbosphorsär¡¡ebasis aufgebaut. Bel Anwenctu4g des cheul-scben
&úrosùunggverfeb¡ens eoIl tlie Bostsabicht Ln eine ltlckenloge¡
f esthaftenôe lieenpbospbatecbf.cht uugerand.elt :und der netalll-gche
Untergruntl passlvl-ert werôen. trlchtXg tst, ilaS dle llenge ttee
Sostee etwa nit der lûenge ¿s¡ engsra¡.itÈen Ehospho¡gäu¡e ûberein-
gülnnt. Wenn Ïhospbsrsårre fn Ûberscbu8 vorhanèen l-at, arbeitet
tl1ese freÍe Flrospborsäure r¡nüer der von ðen Rogütrwanill]er ge- .
blld.eten Schicht od.er eineu ¡net¡{6iþ velte¡. Dle vorko¡mencte
BlasenbLl<lrlrg.ln solcben Fällen lgt ar¡f rtie Beakbton ôer Phoepbor-
sär¡¡e uiù netaDiech.em Eise¡x r¡nÈer Uaegerstoffentriokluag zu¡tlck-
zr¡fflhren. ![an findet sle bel allea d.erartLgen lb,ospborsäurepro-
dulten. Dle DostÀrung n{18te also auf dJ.e l[enge clee unzuuanilelr-
dten Rosteg abgestirnnt Íerden. In atet Regel ist aber tler Ve¡-
roetp.ngegrad. von Stahlober€Iäoben bésonilerE in d.e¡ Scblffein-
stancùsetzung sehr unterscblealllch. D5.cke, nlcht ungewa¡<telte
Rostechicbten bleLben lnmer nitrbe rud por'ös untl be6ünetLgen elne
Ilntenroetung r¡¡ter späteren À¡etricbeu.
ûn deshâJ.b ei.ne einigernaßen brauchba¡e lfnwandluagsscblcht
zu erhal-ten, ist es erford.erllcb, vo¡ èen .Aufüragen ôeg Roetun-
wandlers Blattrostr .Slugrost, Zuncler¡ ¡nst¡lobreete, Schnutz r¡ntl
Sett weltgehentt zu entfernen. Da aber ôann eÍne. Oberfläobe ge-
schaffen wlrtl¡ dle ei-ner nornalen Ea¡clentrostung vor der .Auf-
bringung elnes G:r¡Jrd.anstricheE g;lelchkonnt¡ beileuiet il.ie "Ânse¡-
dung dieser Präparate kar¡.n elae Verbesseru.ng der blsher übltchen
!echnik.
Die weiteren Unterguchung€n mitsaen slch aus tlen voret€hendea
Grü¡d.en dararrf konzentd.eren, d.en Proze8 ðer &¡troslungsarbeLten
in Scbtffsreparaturbetriebe¡r øu mechpnlgleron.
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4. .A,usführun€l dei Ànstricharbeiten
Bisher kamen die folgenden Arftragsverfahren fär tlie ver-
schied.enen .Anst¡ichstoffe in den Sinnenschiffsreparaturwerften
zur Ânrenclung:
a) Streichen
b) Rollen
c) pneunatisches Spritzen.
Bei den ÞC4ru¡èierungen soIl cler 1. l¡sùrich in tler Regel
nit d.en Plnsel aufgetragen wertlen. Die folgend.en 1¡stricbe kön-
nen gesprl-tzt werden.
Bei tlern bekan¡ten Druckluftspritzen sind die Materialverluete
verhältnisnËi8Íg hoch. .Àußerd.en bild.et slch bein Spritzen 
- 
be-
sond.ers bei Bitumenlösungen 
- 
eine starke Nebelwolker clie ftlr
tlen Spritzer und- fitr die Ungebung unangenebm ist. Die zu eæei-
chend-en Schichtdicken sinil auf Gnrntl cter fär clas pneu.natische
Spritzen erforcler].ichen Viskosität d.es .A¡strichstoffes gering,
z.B. 30 - 50 sec bel Alþdbarz4,ostschutzgrunclierune c ?3 1ZB.
Bein Hochctruckspritzen kann die Visk. 1OO sec betragen 
- 
wie
bein StreÍchen.
Bild 7 - Dnrckluftspritzen von BÍtumenlösrrng, Nebelwolke 
-
In tlen Letzten Jahren sincl in In- uncl Ausland die foJ_gentlen
neuen Farbspritz-Verfahren zur -A:rwendung gekonmen:
I . Ee!8gp€ilzverfahre4
Die Farbe wird erhitzt und- dann mit Druckluft verspritzt. Fär
tlen WerftreparaturbetrÍeb konmt dieses Verfahren nicht zr¡r An-
wentlung.
z. prgcElgfFgele g Falbgpr5.tzgn_(goghdrucþ-[ar-þgpli!" gnl
Ifier ha¡tlelt es sich r:m ein neues rentables Spritzverfahren.
Es kann erwlirmter .Anstricbstoff (85 
- 95oC) nit einem Druck von
40 
- 
60 Up/"# bzw. kailter Anstrichstoff (bis 2OO kplc¡n2) ver-
3O
f Sild. ? Dmckluftsprítzen von Bítumenlösung 
- 
Nebelwol_ke 
-
sprltzt weraen [3].
Dag truftlose Zeig{äuUen vor¡ A¡strlcbstqffen wlrcl e¡relcht, indten
die Sarbe r¡nter elnem hohen Dn¡ck von 8O-2O0 attl aug elner Ûtlee
nit sebr klelner Öffnung (2.8. OrlS-Or9l nn Bohrrug) berausge-
tlrÍlcü* wlrdt. [enn der Anst¡icbstoff aus ôe¡ DÍlee austrittr ex¡rea-
dllert er 1n so stsrken l[a8e, da8 er tl¿beL in klelnete Teilchen
zeglssen wlr¿. pr¡rcU die Befrelung tles Â¡l8tl'1chÉtoffes von tlem
bohen Dr¡¡ck verblelbt nooh eotiel &rergf-e ln Farbflu8, da8 tlas
zerrlseene ![aterial alg Slachst¡on auf d{e zu beband.elnde Fläche
getragen wlrdr Ult den Eochil¡trcksprltzgerät können r¡nter Be¡tick-
sicbtlgung tler Bobrung der Dtlse, tlee Materlalilmckes untl tler
vlgkosltät <les Ánsttichetoffes þgbg glelchnäß1ge Scbichütlicken
erzlelt we¡ðen.
Ar¡f d.en See- r¡nct'Binnenwerften cter DDR eiud seit einlge¡ Zeit
Eochdruckspritz geräte (DDR-Entwlcklung bzw. De Vilbiss -Àirless-
Spray-An1age) in Elnsatz. Dle Geräte'werclen welter r¡¡ten ein-
gebeud bescbrlebe" [4 ].
3. pleltroelalige,þe g lagb gp¡ilz gn-
Dae elektrostatlsche Farbepritzen berr¡b.t auf bestl@ûten RL-
genschaften eineg elektrischen Feldles. Das Verfabren besteht clar-
ia, daß nlt E1lfe elaes eleffirostatlschen Generators ein Kraft-
feld gescbaffen wtrd, welcbes tlen ln feinste ParÙikelchen aufge-
teilten l¡ack auf G¡unð elnes phyelkaliechen Gegetzes veranlaßtr
eicb ar¡f der obe¡fIäcbe. einee iro Kraftfeld befindlichen Körpers
niederzuschlagen. Es ergibt sicb bei clieeem Verfabren eine er-
hebllcbe Farb- bzw. lackersparnle, da jedes feilchen seinen Weg
von der Sprltzdtiee zr.rm Gegenstantl., iler lackiert werd'en sollt
obne Eigenverluste flnclet. Nebeá statlonären el-ektrostatiscben
lackleranlagen werd.en auch transportable Geräte eingesetzt
(westdeuteches rrstatron" -Gerät ) . In Scbiff sinstanclsetzungsbe -
tnleben ka¡nen eLe!*rostatische Fa¡bspritzairlagen blsber nicbt
zr:r .Anwendtrng
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Mlt d.en oben e::wäb¡ten Eochclrucksprítzgeräten ist Ín Schiffe-
werften eiúe hohe Arbeiteproduùtlvität zu erzlelen.
Bild" I DDR-flochd¡uckspritzgerät
B11d 9 Spritzetrahl- ist befn ED-Gerät sehr scharÉ narkiert
Das Gerät. arbeitet folgentlernaßenr
Die doppeJ-twirkencle Hocbd¡.uckkolbenpumpe ttee DDR-Gerätes bat
ein tlbersetzungsverhäItnis von 40 ¡ 1. Das MaterlaL wlrct eowohl
bein Àufwärts- ale aush beinû Abwärtshub gefördert. Das Druck-
verbältnis 1 : 40 besagt, da8 bei einem Arbei.tsdrusk (genonnen
von ÞeSluftdruck aus d.ele Dn¡ckluftLeltung) von z.B. 4 atti tter
hydraulisch er2eugte MateriaLclruck 160 atä betråþt. Die nax.
Du¡chflußnenge in trj"erÆinute beträ.gt ttann beÍ einer Or6-rlm-
Düse ¿lalg Der !uÊ'r,.ctla¡f d.er Fumpe beträgü etwa 14O-¿OO f/mtu
für ei.ne Pistole.
Fitr ôie verschiectenen Materialien (Vlskosität der Stoffe)
werden Sinternetalldtlsen nit Bohrungen von Orl8{r91 mn ange-
boten (De Vilblss), (VSB Inducal Ber1ln Or25-c.r95 nn). Der Spritz-
winkeL unô danit ðie Strq¡lbreÍte ricbten sich nach ¿len zu
sprltzenclea Gegenstandl. De Vilbiss liefert z.B. die Or33--n¡o-
Düse nit Spritzw"inkeln zwlschen 1Oo und 11Oo. Die Or4þ.am-Inilu-
cal-Däse soil für 5 Spritzbreiten (22O-55O nn) bei eínem Spritz-
abstald. von 3OO nm geliefert^werd.en.
Die ersten anerlkanischen ED4eräte hatten efn llbereétzuags-
verbältnis von 24 : 1; (aucb ctas tscbechieche ED-Gerät hat nu¡
eine übersetzung von 24 ¡ 1). Mit dÍesen Geräten konnten fü11'-
stqffheltige Bitr¡menansüriche rrncl leereporiitharzstoffe, w:le eÍe
in Schíffbau vielfach Verwenclung finden, nicht veraprltzt wer-
den. Mit iler weiteren Entwicklung hat man das.Verdichtungsver-
häl-tnis auf 32 ¡ I erhöht"
Mit d.en DDR-Gerät 
- 
tfbersetzu¡gsverhältnis 4O ¡ 1 - können
praktisch aALe z.Zt. für die Schiffeinstand.setzung gebräucbli-
chen A¡strichstoffe nit hoher Schlchtdicke versprltzt we¡d.en.
Filllstoffhaltige Bitunenfarben nit einer Auslaufzeit in 4-qro-
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Bild B DDR 
- 
Eochd:nrcksprltzgerät
Bild. 9 Der Spritzstrahl ist beirn HD-Gerät sehr
scharf na-rkiert
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Beoher vonn¡15o sec (E t+t+3 von den Bornit-Werken Zwlckau) sinô
aLlerdtlngs vo¡ c[en'Versprttzen bésonders sorgfältle zu sleben
(-¡aind.estens 2OOO Uascneu/cn2) .
3ei dr¡¡cbgeffib¡ten Vereuchen der TAS nit elnem De VlLbles-
Gerät, übersetzrrngsverhältnis 30 ¡ 1r untl dæ ln der DDR ent-
wickelten Gerät - 40 ¡ 1 - ergaben sfch folgenêe tecbnlsche
Kennwerte ¡
Â. De Tllblss-Geräb - 30 ¡ 1 - fype QEA 511
1. I@
Dtlse r ,IAC 7+ D
Spritza.bsùan<lr
Strahlbreite ¡
luftd¡rrck an
Manometer¡
Material-druck¡
"A.nstrichstoff ¡
Sl¡rltzvÍskoeltfit :
taußen:
Prilfzelt ¡
Farbve¡brauch:
Versuchsfläche ¡
speø. Farbver-
brauch 1.d..MÍn.
0166 nn Bohnrngs-f
8oo Spritzw"inkel 
,
3OO nn
5OO n¡¡
3r5 lrp/cr2
1O5rO W/c*Z
FC 
-!¡ticomosive -Grundlenrng I
68 sec (4-@-AusLaufbecher)
+ 16oQ
6 m:ia
8kg
jo nz (zo. 1r!o n)
åå = 1,i3 kelnin
sa
.o
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spez. Farbver-â I ks
verbrauch je m' ãõ-*2 01266 k6/ma
5 n2/ntn(3r?5 nzlre)
O166 nn
wie bei Versuch 1
p4A |rp/cr?
.a
æ 12OrO lcp/cn'
Bitr¡men N 40 2O2 ohne Filllstoffe (Magd.eb.)
unverclünnt 25O sec
verclünnt 110 sec
+ lzoc
4 uin
8kg
25#
å = 2 ke/nín
spez. Ireistung
iles Gerätes
. 2,.an m /mìnt
2" Ve¡gt¡gh
Dtise ¡ üAC tl D
Sprítzabsùnn(l u.Strablbrelte ¡
luft<lruck e¡r
Ma:rometer ¡
Materiald¡trck ¡
Anstrichstoff ¡
Spritzviskosität ¡
taußen
Prilfzeit:
Farbverbrauch ¡
Versuchsfläche ¡
spez. Farbverbrauchin der Minute:
30 n2
b mfn
Schlchtclicke c x4O ym
BlLd. 10 Sprftzen eines Versuchgmusters auf Packpapier
"Annerkung ¡
In Streichverfahren wlrtl bei einer Verbraucheno¡m zwiscben Or1l
und..Oo2 1tg/^2 eine Scbicbtðicke vonx3Qpm e¡refcbt. Die Dnei-
ohung einer höheren Schichttllcke lst bel stark 1ösungsmr¡Xs1-
haltlgen VinofLex- u.ad. Al\ydbarzlacken alJ-ertlinge nlcht zu
empfehlen, da dJ.e Gefah¡ beeteht, claß clLese !ösungsnl-ttel nlcbt
schnell genug verttr.¡¡sten. (Porositäù d.ee Anstricbes.) ¡¡J-t eÍner
kleineren Düse (Or38 nra) wr.ud.en später günstigere Verhältnlsse
erzieLt 
- 
(Verbrauch.Q¡nter OrZ kg/m?).
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.Bil-d. 10 SBritzen eines Versucbsmusters auf Packpapf-er
A¡nerku¡g¡ ¿
Bej- tler Spritzvlskosltät von '11O sec war bei einen weiteren Ver;
euch nit der Orpl+ro-DÍise der D¡rcb.satz zwar höher, jedoch biJ--
tteten sich T¡äufer in .Anstricb. Nach sorgfËiltlgem Dtrchsíeben d.er
Bitunenlösung o.F. genägte d.!e Or66-.un-D[1se für d;ieeen Ânstrlch-
stoff.
Bei einem Drucklufteprltzversuch (2rO+n-Dilse) wr¡¡clen Or5 kg/
nin Farbe rerspritzt. Die Schl-chtrtíclce'betnrg auf 2 n2 1.![. an¡r
30 yn r¡¡d. daru¡ter.
B. DDR-Ge¡ät 
-40 ¡ 1 -
1. I@
Düee ¡
spez. Sarbverb¡auch.
¡e n2r
spez. Leistung dee
Gerätes: lnl n2./nln
Schichttlicke ¡
Sprítzabsta.nd:
Strablbrefte ¡
Luftdruck a,n
Manometer ¡
Materialtl-ruclc:
& - or3zo ke/^Z
4 - 6,2j #/^n
æ 60 ¡.r'
O16 nn Bob¡ungs{
650 Spritz¡vtnkel
3OO nn
38O nn
' 2 lrf,/cnZ
8Q W/cm¿
Bitr:menlöst¡¡C
K 4¿11 Bornit' ohne Füllstoffe
Ànstrichstoff ¡
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Sprltzviskosltät I
taußen
Pr{lfzeit ¡
Farbverbrauch¡
VereuehEflãahe ¡
spez. Farbverbr.in tle¡ l[inute ¡
epez. Farbvgr-
brauch je m-¡
sBez. Ireietung ctes
Gerätes to r?7ntnr
Schicbtdlcke ¡
2. Versuch
Dfiee ¡
Sp¡itzabsüand. und.Spritzbreite r
lr¡ftd¡trck an
Manometer¡
Materiald¡uck¡
Anstrlchstoff ¡
Spritzviskosität ¡
taußen
käfzeit ¡
Fa¡bverbrauch ¡
Vergu.cb.sfläche ¡
016 nn
--o 
-6> Þprl_rzwt-nKeJ.
¡nie Versuch B,/1
K 441 o.F.
110 sec
+ aooc
7 nin
Bkg
3a 
^2
11O eeo
+ zooc
3 .in
3ke
ß#
2çJ ¡r¡r-n
t k*o
16 n-
167
æ5Of-n
1rO EgÉûln (nex. 1r! kgluin.nöeÍ.ich)
*O¡1)O kg/n'
= p5¡3 #/^io
Anmerkr.¡¡g:
DÍe epez. leistung tles Gerätes in mz/rrin lsnn ¡qsþ erhtibt werd.en.
(Àbh¿ingfg in Werften von d.en F1ächengrö8en, Stellagenbau usw.)
Diese .A¡nerkr¡¡g g1J-t auch für d.ie ande:ren Verguche.
n
tl
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spez. Tarbverbrauchin d-er Minute:
spez. Farbverb¡auch
.2Jemt
spez. leistung d.es
Gerätes in n2/min¡
Scbl-chtd.icke ¡
l. Versuch
DÍise:
= 1r1! kel¡ain
= ot266 Æ/n2
= *4t? #/^i"
8ke
'/ nLl¡
8keã#
30 n27ffi
e5o fû
SprÍ
Spri
I¡uftd¡nrck an
Menoneter ¡
![aüe¡iaId¡uqk¡
Anstrichstoff ¡
Spritzv:iskosltät :
tau8en
Prtifzeit:
Farbverbrauch ¡
Versuchsfläche:
spez. I'arbverbraucbin d.er Minute ¡
016 nm
6!0 SprltzwlnkeJ-
vrie Versucb B,/1
315 Lçp/cn?
14Oro lçp/cn2
Bitumenlösung
K 443 
- 
Bornlt mit Pül1stoff
165 sec
+ 19oc
tzabstar¡ð unð
tzbreite ¡
spez. Fa¡bverbraucb
.2Jems
r.8 F16 m'
kg/ni n
2rz ]8{,/nj;D nöelich)
]re/^2
4 nin
3r8 k8
16 m2
?'8, ks+ m1¡l
æ7o ¡n
Or95(nax.
or23?
spez. leistul8 des j6 m2
Gerätes Ín nt,/min: Tãn 4 nZ/nln
Schichtdicke ¡
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4. I@
D[ise:
Spritzabstand. und.Spritzbreite t
lr¡.füclnrck an
M¡.omete¡¡
![aterialtlruck ¡
Angtrlcb.stoff ¡
Spritzviskositëtt :
tar¡ßeu
Þetifzeit ¡
Farbverbrauch ¡
Versuchsfläche ¡
sPez. tr'arbver-
braueb i.d..Min. ¡
spez. t'arbver-
Òbrauch je n'¡
spez. Irelstung
tleg Gerätes in
#/^ut
Schicb,tdicke ¡
SchlchtfLj-ckenme ssung :
016 nm
6!0 Spritzwlnkel
wie Versucb B,/1
3r5 W/cnz
!+A,O |rp/c#
Bitrlnenlösung
K 
',1',13 t.F,
2m
165 sec
+ 19oe
I nin
8r2 kg
30 n2
8.2 kE# 
=¿J m1 tt
8.2 5s =30 m-
30 n2
7 nin
p7o fn
1 rO25 kg/nln
Or2?O kS/#
3176 m2/mín
60
70
70
50
60
7O
60
70
70
8m
tL2
zusa¡omenfassend ke¡n zum Einsatz von Eocbcl¡r¡ckspritz geräten
in den schÍffsreparatr¡¡r¡rerften fol.gendLes festgestellt werclen :
1. Bituuinöse .Anstrichstoffe ni-t.unc[ ohne Fti]-lstoffe können, nach
vorh.erigem sorgf ältigen Durchsieben erf orgreich in DDR-gocbd¡r¡.ck-
spritzgerät verarbeitet werd.en.
Bei einer Bitu¡aenlösung o.F. ieü bei Einetel1r¡ng einer Spritz-
visÈogität von 60-110 sec i-m 4-an-Auslaufbecher clle Or6.am-Dilse
ausreichencl; Der luft- bzw. Materialdruck soil beí Z/gO |rþ/c#
Iiegen. Díe SchÍchtd:icke beträgt i.M. qo/.n.
Bei einer Bitl¡menlösung nit Filüstoffen muß der Dnrck auf
a.5/14O b/cnZ erhöht wertlen. Die Sprltzvlskositãt kann zwiscben
9O unð 16J sec betragen. Die Schicbtdlcke lÍegt beiaz/O/^n i.M.
Bei eÍner Vlskosltät ilber 161 ges ist d.ie Or6+m-Düse n:ich.t neb¡
ausreichend (übergang auf Or8!-.nn-Däse).
Die Bitunenlözung ¡¡uB filr das Eocb.dnrcksprlüzen geelgnet sein.
Eine entsprechenile Forôenrng ist a¡ d.as trieferr¡verk ilee .A¡sürj.cb-
stoffes zu sùell-en (Korngröße bel N 4O.2O2 u. 4O.2O3 = Or.@$0 ¡im).
2. Antlere Anstrichstoffe 
- 
Vinoflex, Alþdharz üsr¡ 
- 
können bei
entsprechender Spritzv:iskosÍtät zwiscben 4O u¡d 8O sec nit klei-
nen Düsen (Or3 rn¡n) in ED-Gerät verspritzt werden. Die Drücke dü¡-
fen jed.och nÍcht zu b.och liegen (1 ¡5 - 2 atü truft<lruck). Dte
Schi-cbtùicken des Elnzelanst¡iches soll-en 40 ym nicht überschrei-
ten.
Einige tr'arbwerke begrenzen fün Unte¡wasserfarben (Vinoflex)
z.Zt. noch d.ie Garantieleistung fä¡ d.en .Anetrich bei .Anwendung
des llochdruckspritzverfab¡ens (EinschluS von lösungsnitteln -
Gefabr der Porosität d.er VinofLexanstrícb.e).
Der 1. Á¡strich ist bei- d.en,vorgena¡nten Fa¡ben nit d.en Pln-
sel aufzubringen.
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3. .Die hobe lÍlrtschaftlichkelt und. Produktivltäü d.es Eochd¡trck-
spritzgerätes gegenilber dem pneunatlschen Gerât ist eindeutig.
Mlt einer Sprltzpistole ¡ql[Luftzeretäubu4gkann man nax. OtJ kg/
nln verafbeiten; ruit d.en ED-Gerät 4 - 5 nal sovlel. Efnzu kom-
men ô1e Nachteile des DrìtckL¡¡ftspritzens (Nebe1bildr:ng¡ hoLe
Materialve¡luste clurch Verspräben usw. ).
Gegenüber clem .Anet¡eichen von Ha¡r¿l (Pinsel) ergeben sÍch di-e
grö8ten VorteiLe. (2 Ma¡. können i¡r 4 b (Z . + = I b) durchaus
240 kg .â¡strichstoff roit d.en ED-Gerät verarbeiten. Bei Pinsel--
anstrlch wird nehr a1s d-i-e'1O-fache Zeit benöttgt.)
4. .auch Teerepoddharzetoffe können bei einer spritzviskosität
von 15O - 2OO eec iIo HD-Gerät verarbeÍtet werden.
31ne besonders sotgfä:Ltige Reinigr:ag cles Gerätes ist nach lËinge-
ren Stii-lsta¡tlszeiten j ed.och erf orderlicb.
!. Durcb d:ie höheren VerarbeitungsvÍskositäten werclen Kosten
für lösr:ngsrnittel eingesPart.
6. Eine Mechanipienrng d.es gesa.roten Spritzprozesses 1st nûit HD-
Geräten nägllcb (tabr¡are Portale nit angeorcl¡eten Spritzdüsen).
?. Díe erstenDDR4eräte4o t I ftir d.en SchÍffbau þat d.ie lirna
Prea in Jena angefertigt.
Die !.AS hat 6 Geräte für Sinnen¡eparaturwerften'1968 in eigener
Regie hergesÈellt.
Die Tertlgung von Ha¡t¡oetallôüsen will VEB Inducal, Berlin-Trep-
tow, 1969 ar¡fnehnen.
Die Iõ sungsnittelbe ständ.igen IID -lfiateri a]-echläucb.e wiuûen über
clas Versorgungskontor für Maschinenbau-Ðrzeugnisse r lreipzig r von
der Prager Firna Kovofinish beschafft.
8. Für d.as Verarbeiten von Farben nit den HD-4erät gelten :ln
übrigen die einschlägigen ASÀO.
9. Die Rüstzeit für d.as lnbetriebsetzeÐ. des Gerätes beträgt
15 min.
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5. Schlu3betrachtr¡ng
Ifie eingangs enräJ,bntr nachen d.ie Konserrierungsarbeiten am
schiffskörper besontlers bei schubprabmen einen hohen ânteil d.es
Ge samtinstandsetzungsauftcald.es aus. Das Problem d.er Mecha¡isie -
rung d.er Xntròstung mu8 noch einer lösung zugefü}rt werclen.
Mlt den Eineatz cler Ëochtlruckspritzgeräte kann d.ie Arbeits-
produktivität bereits jetzt entscbeiclentl gesteigert .¡qerd.en.'Da
jeðe Anstricharbeit wittenrngsabhängig istr ist es notwend'igt
¿Íe Bereiche òer Fabrzeuge; die jeweils konsei\riert werôen so1-
len, tturch leichte Konstrulcbionen zu überd.acben (evbl. Bau von
Eallen für Montag6- l¡¡d. Konservienrngsarbeiten) .
Zur ïferabsetzung der slipliegezeiten ist es weiterhin erfor-
cterlich, Möglichkeiten ðer schnelleren Trocknung cler ^a¡stricbe
zu schaffen. Man unterscheid.et in wesentliehen die sogen. kon-
vebive trfärneübertragung durch heiße hrft bzw. tlie Infrarot-
troclcrung. Bei d.er ersten Troclou¡gsnethotle befinden sich itie
heÍßesten zonen a¡ d.er oberfläcbe. Bei ðer Infraxottrocbrung
dringt ùie strabtuíg in d.ie lackschicht ein. Die lÍärne wircl in
ôer Fa¡bschicht bzw. i-]n Blech dil:rlcb absorption erzeugt. Es bil-
ôet sich ein Wä¡rnefluß von innen nach außen'
Teereporidba¡z hiirtet z.B. bei femperaturen um zOoC auf Gnrnd'
einer polyadd.ition (chenische Reakùion) ver\ustfrei, d..b. ohne
Abscheidu¡g von Reaktionsprodulcten, aus. Die iIärtung wi¡tt clurcb
Erböhu¡gderîenperatr¡rstarkbeselfleunigt.Beilnfraxottrocbung
nit fenperaturen 
'n BO - 
gOoC beträgt â:le Àushältungszeiþ nur
noch 1-2 Str¡¡d.en.
Àbschl-ießend. wird. noch d'arauf hingewiesen' d'a3 es im Zuge tler
lueiterenVerbesserungd.erA¡strichtechnikind.enlnsta¡dhaltungs-
werften fttr erforderlicb gehalten wird-, eine gewisse Kontrolle
vornehnl.ichüberclieViskositätderA¡strichstoffeund-überd.ie
Schicht'dicke des l¡striches auszuüben'
Derevbl?Einsatzvonsogen.Durchzugsspritzportalen(roitei-
ner Infrarottrocknungsanlage) in einer Zentralen Scbubprahmin-
),l-Ê'
etanil.setzu¡lgswerft ist besond.ers áu untersuche" [5] . !'ür anclereWertten und. grõ8ere Scl¡lffselnhelten wä¡e d.er .Aufwand wlrtsch.afü-
J.lch jetloch nioht vertretbai.
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Eygíenieche untl a¡beltshygienische Geelchtspunkte
bel-m Bau mod.erner Bínnenechiffe
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Einleitend. nöchte ich zunäcbs! vorausschickea, daß in der
Deutschen Denokratischen Republik für a13-e Fragen der. hy6ient-
schen und. arbeitsbygienÍscben Kontrolle bei¡o Bau von BinnensohÍf-
fen die Verkebrshygieneinspe$j.on des Med.izinischen Dienstes cles
verkehrswesens als staatliches Kontroll- und 3¡l-eítun8sorgan uu-,
stäadig ist. Mlt d.er lTbe¡nahne ctieser É¿nktionen bel ðer Grün-
èung des Meðizinischen Dienstes des Veækehrswesens Ín Jabre 1959
konnte in Bezug a.f ¿ié bygienlscbe r¡nd a¡beitehygfenleche Kon-
trolle in der Binnenschíffa¡rt auf keine vorbÍld"er oder Eifab-
Tungen zurückgegriffen werden, im Gegensatz zu Kontrol-Ien bel
and.eren verkebrsträgern, wo gewisee Erfahrungen aus der zeít ðer
bristenz des Babnärztlicben Dienstes.nocb vorlagêr. So beù¡¡fte
es natürIich einer nebrjåibrigen srfahrungssannlung eonrie einee
I]teraturstudj-r¡ms und. der einsibliþlgen Gesetze¡ Bestinmungen und'
vorschriften auf diesem Gebiet. In der sowjetu-nion existle¡en
seit 1965 ebenfalls hygienische ultd sxbeitshygieniEcbe B€istie-
mungen, clie ein Bestandteil des Registers der udssR sintl. In iter
DDR haben wir im Ja}Iîe 196+ hygíenische Normen aus ôen bleberi-
gen eigenen Erfalrungen erarbeit'et r¡nd. ab 1.1.1965 tn Kraft ge-'
setzt.
Für den Bau vôn lfocbseeschiffen wurcle eine äbn].icbe Vorschrlft
voro Metlj-zinischen Dienst tles Verkehrswesens 1967 vetöffentlicht'
Die NotweniLigkeit tter Fee,tlegung hygieniecher No:men aucb 1m
inte¡nationalen Maßstab in Zusarnnenhang nit d.en stä:rdlg zr¡nebmen-
den llandel ist von der ll0cheeescbiffabrt erkannt word.en. Daher
wusilen j¡ Rahmen des Rates für Gegenseitfge Ï[irtschaftshílfe
allgeneingülÙige hygienische u¡d a¡beitsJryglenische Nornative
gescbaffen, tlie bein Bau von Seeha¡clelsschiffen efnzì¡halten 61nc[d
Es ergibt sich híeraus ðie Möglichkeit, d'ie bereits in d'er DDR
und Sowjetunion vorhand'ene llygienevorscbrift ftlr Binnenschiffe
in a¡sehbar eT ze::t auch für den Bereich des RGW mit seiner gros-
'sen Binnenfl0tte zu vereinlreitlicben bzw. aufeinancler abzustÍn-
men.
Geht man von den grunðlegenclen Geda¡ken'ðer T18iel:normen aust
so muß naJx grundsätzlich frir alle Menschen r¡nd' für aIle Verkehrs-
nlttel gleiche werte voraussetzen., IJ[ir müssen aber einsehen¡ claß
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durch die besond.ers beengten unständ.e auf Binnenschiffen ab-
strlche von d.en allgenelngtiltlgen Forcr.e.rngen vorgenonmen wer-
d'en milssen¡ cl.h., (La8 wir oft bie a¡ cr.ie physiologiscben Gren-
zen herangehen mässen.
rn folgend.en sollen aus dem unfangreichen Geblet d.er rlygiene
und. !¡beitshygiene an Borcr von Binnenschlffen einige hobreoe
herausgegrlffen werd.en, die bisher wenig Beachtung fand.en bzw.
aus techalschen Grünclen keine eÍnwancrfreie rös'ng fanden.
I. !Íasserverc orsîune
Wasser 
.ist nach unserem I,ebensmittelgesetz d.as wichtigste
r¡ebensnitteJ., d.arum giJ.t unsere Aufnerksankeit eine¡ einwand.-freien TÍasserversorgung. Der BÍnnenschiffe¡ befind.et sicb. in
clleser Einslcht in einer ungünstÍgen si-tuatíon. Er fährt ar¡f
einen wasser, dessen verwentlung zum mengchlichen Genuß zu scbwer_
sten gegrrndheÍtlichen Schätligr:ngen ftihren ksnn.
Âuch a¡ Bord. von Binnenschiffen d.arf für tlen menschlichen
Genuß ,ncl Gebrauch 
- 
arso auch zur Körpe*einigung sowie zur
Re{nigung; d.er Räune, d:!e der Herstellung, Verarbeitung, lage_
rung von rebensnltteLn d.ienen, nur \{rasser nit îri_nkwasserquali-tät ve¡rwend.et werd.en. Das bedeutet den Einbau von Trinkwasser-
vo*atsbehÈiltern, aie wêgen eÍnes schnerlen rerde¡bens d.es zulagernden wassers nit einer, gesundheÍtIich unbecrenklicben rnnen-
ausklei(lung versehen werden müssen. Da ein Blnnenschiff häufigerin cler lage J-st, seinen Tri-nkwasseryo*at zu ergänzen als ein
seeschfffr ist eÍne geringere vo*atsmenge pr'person vorgesehen
a1e sie auf Seeschlffen üblich ist.
F[ir Eochseeschiffe wurden in der zuständigen Norm ,roo ríter undfür Binnenschiffe 30 liter v\lasser pro person und Tag festgelegt.FÍir Fahrgäste ohne schlafplatz gi.1t dÍe Minctestnorm von B literpro Tag. Zum. Yer8leich seÍ angefügt, dag stadtbewohner erfah-
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rungsge&ä8 einen dur9hschnittr.ichen wagserverbrauch von etwa
25O lÍter pro îag haben.
2. Abwasser
Die Abwasser- u'd- Îäkalienbeseitigrrng steut auf Gruncr. cres
wasserbealarfs uncl unte¡ BerÍlcksicb.tigung cr.es bereits vo¡band.eneî
hohen verscbmutzrrngsgrad.es uffrerer Flüsse ,nd. &a¡äre ernen hy-gieníschen schwerprrakü d.ar. Die schiffe d.er Eochseefl0tte habenfär die Eafenl-iegezeit Fäkalientanks aa Bord., d.fe.auf hoher see
entleertweralen. Die BebäLter d.er Binnenscbiffe, welche die trä-kalíen einer größeren personenzahl aufnehmen, dürfen nur in d.ieKa¡arisatlon bzw. spezialfahrzeuge entleert werd.en. rn Erkennt-
ni-s dieser situation, die sich auf den wasserhaushalt ausnrirH,
werd-en gerad.e von cler lÍeißen Flotte nit ibre¡ hohen passagier-
zahl tlerartige Entleenungsnöglichkelten vorgesehen.
Ftir clen zwang, Fäkar-ientanks ei-nzubauen, i-st di_e personenzahl
maßgebend, fü¡ dte d"as schiff ausgelegt ist. rn überernstirnmung
nit cl"en Ministeriun für Ges'ndheitswesen uncl in cler Erwartungr
cla8 kleinere Fahrgastschiffe nicht nehr in großen stilckzahl_en
gebaut werd.en, wr¡rde in d.er Norn festgelegt, d.aß bei Binnensch-if-
fen für nehr a.Ls 1oo ?ersonen und. bei allen fouristenschiffen
Fãkalienùanks vorhand.en sein müssen. Es sincL noch eine große .aa-
z¡.h] v6¡ Fahrgastschiffen in Betrieb, di.e weniger als 1oo per-
sonen an Bord haben und. folglich auch kèine Fä&alientanks be-
si-tzen. Da neuerdings auch die Tenclenz bei d.en Neubauten w-ied.er
auf eine geringere tr'ahrgastzabl hinausgeb.t, ist es angebracht
unci in cler Praxis auch schon durchgeführü, nöglichst auch di.esettkreinerentt schiffe ruit r'äkalienta¡ks auszurüsten¡ cta ei.n'spä-
terer Xinbau so gut w5-e ausgeschlossen Íst.
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3. Wirtschaftsrät¡me
BezüglÍch cler wirtschaftsräune gibt es keine Besond.erhei-Ùen;
diegeltenclenBestiruou¡genw1e,dasf¡ebensnittelgesetz'd-ieÂl-
ordnung über tlie hyþienische Sinrichtung.und- iÏberwachung von Ge-
meinschaftskllchen, um nur die wichÙigsten zu neruxent mgssen
selbstveretä¡d.lich eingehalten werd.en. ftir d.ie vorschrift l¿va'r es
notwend.ig,denBegriff''Gemeinschaftskilcbe''zuprëaisieren.Als
GemeinschaftskiichengeltennachðerKüchena¡ord.nrr¡galleKüchen¡
in d.enen speisen oder Getränke für anclere zubereitet bzw. ge-
werbsnäßighergestelltundanand.ereabgegebenwerden.DieKü-
cTrenn¡'l agen in tlen fahrba¡en Einrichtungen des.verkehrswesens
sind.ùiesenGeneinschaft.skiichengleicbgeste].It.FiiIðieScbiff-
fa.hrtwurd.efestgelegt'dasvon20Essenteilne}rmernabdieBe-
d.ingungeneinerGemeinschaftskiicheeinzuhaltensind..Damitunter-
liegen Motorgüterschiffe mit Fa¡nilienbetrieb nicht nebr diesen
Bestinmungen.
4. Dienst-. Wohn- und" .A.ufenthaltsräune
Ein schwieriges Problem für den Bau von Binnenschiffen stellt
ttie Größenbenessuag ðer Dienst-, wohn- und. .Àufenthaltsrät¡me dar'
Die Gnrnd.làge für die Berecbnr.rng cler Raumgröße ist ùie Zahl d.er
d.en Raum benutzenclen Personen ruit ihren Mindestluftbed'arf je Zeit-
einheit. an sich wä¡e das kein besond.eres Problem, wenn man ent-
sprechende trüftungsanlagen vorsehen würd'e. Aber geradè die Ab-
messungen des schiffes und. clas erford.erliche schiffspersronal so-
wie in entscheld.end.em Maße ¿ie za¡r d.er zu befördernden PeÌsonen
verla:egen eine âußerste Ausnutzung der zrrr verfügrrng qtehentlen
Decksfläcben. Der Konstlukteu.r kann unte¡ Einsatz von lüftungs:
a¡ìlagen die Räu¡oe in ihrer Grrrndfläóhe sehr klein bemessen. Der
Benutzer clieser Räune wird aber sich psychisch beengt fühIen. Er
füh1t sich durch d.iesen Ran¡m tterd¡ückÙ'r. Man ¡¡uß also hier, aus-
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gehentl von analogen Erfabrungen bei and-eren Verkeb¡snitteJ-n, ei-
nen zulässigen Konproniß schließen. So wirtl z.B. in der Arbeiùs-
scbutzanord¡ung 335 'TJnterl¡¡nft bei Bautenrr zugelassen, d-aß in
d.en Schlafräumen 5 n3 lruftrauro je Benutzer zugrund.e gelegt wer-
d.en. Für Wob¡schiffe des Wasserstraßenbaues wurde tì.iese Mindest-
norm ebenfalls zugrunde gelegt. Die Kabinenfläche in Binnenschif-
fen wurd.e nit uinclestens 5 mt für Einbettkarnnern bei einer Raum-
höhe von 21Od nn festgelegt. Ftir jed.en weiteren Schlafplatz kon-
¡nen 2 m2 zur Kabj-nenfläcbe hi-nzu. Diese Normen gelten zwar auch
für d.ie louristenkabinenr solltea jedoch aus Griincl-en d-er Àttrak-
tivität überschritten werden.
5. lüftung irnd. Heizung
Eine wichtige aibeitsbygienische tr'ord.erung ist die Isol-ie-
rung iler Rêir¡¡ne gegen unenrtinschte äußere îenperatureinflüsse.
Diese Einf lüese führen zu arbeit shygÍenischen tïnzuläng]-ichkei -
ten, zu Erschwennissen¡ die zu negatlven Auswirkuagen auf den
Schiffsbetrieb fülrren bzw. füb¡en kônnen. Ma¡ clenke z.B. an clas
Ttrirtschaftspersonalr d.as besond.ers der Wärmeeinwirkung ausge-
setzt ist uncl zu d.em noch r:nter beengten Àrbeitsplatzverhältnis-
sen arbeíten muß. Es ist daher unbedingt erforcl-erlichr der lfei-
zung r:::d lüftung der Rär¡ne a,n Boral größte Aufmerksankeit zu
schenken. Daber nuß z.B. d.ie trüftung ðer Konbüse so auÊ¡geführt
werden, daß dl¡rch d.ie luftber¡uegung eine Küblrrng'erreicht wirtl,
jeðoch Zugerscbeinungen nicht auftreten. Für clas Maschinenper-
sonal 1st dieses ebenfalls von TfichtÍgkeit, .ða in Maschinenraum
große Flächen Wä¡ne abstrahlen. Gerad.e die genannten Rär¡me soll-
ten so angeord¡et werden, daß der Einsatz von Sþtrights nö91Ícb
ist, d1e neben guter Entlüftungsnöglichkeit auch.die Belichtung
d.e¡ Räume verbessern.
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6. Beleucbtr¡¡g
zur verbessesung tler Beleuchtun8 niù Tagesllcbt sind. Fenetert
d.ort wo sie einsetzbar slnit, den Bultaugen ilberlegen'
Bei der künsttichen Beleucbtung hat es sích aue.energiewirt-
schafttichen GrÍinilen ale zweclrmä31g erwiesen, anstelle der Gltih-
ts.npen Leucbtstoffrõhren zu vexwend.en. Dabel lst zu beacbtent
d.aß nicht evtl. ein stroboskop-EffeÉ bei sich bewegenilen llei-
len auftritt. Dieser trfekt 1ä3t sicb tlurcb zusannenschalten
¿reier leucbtstoffröbren ¡oit Phasenverschiebung melstens aus-
scbll-eßen. Darfiben biaaus hat die 3-?hasen-Scha1tun6 auch phy-
eiologiech einen gtinstlgeren sinfluß auf tlag Auge als eine ein-
zelne.Röhre. Âus hygienlschen Grtinclen muß man die Farbtenpera-
tr¡r der Éeleucbtung beachten, d.enn auch hier gibt es gewisse
Behaglichkeitsgrenzen. Nacb unseIler Erfabntng werilen tlie Ii[a¡n-
tonlampen als angenebmer empfuuclen, cla sie ein ähnliches Fa¡b-
spektrun haben wie Glühlampen. Mit Hilfe cler Leuchtstoffröbren
Iassen sicb hohe leucbtstärken ei¡haften uaô unter Berücksich-
tigung des verschmutuu¡gsgraates auch noch so weit überschreitent
ohne claß r¡ngünstige BeleucbtungseffeHe auftreten.
/. lãrmscbutz
Dle konpliziertesten hygienischen Àufgaben an den Schiffbau
stel_lt tler läenscbutø, solange d.ie Eersteller von Dieselmotoren
nj-cht in der lage sincl, ruJrigere Motoren zu liefern.
Die Schiffssicherheit verlangt im Ruderhaue einen entspre-
chend niedrigen Scha1lpegel, um a}rrstische Signale entgegenkom-.
mender SchÍffe r¡ca¡rnehmen zu können. Du¡ch Lage und. Konstruktion
cles'Ruderhauses konmt nan oft schon alen Forderungen der DSRK-
Vorschrift 6.8 nabe. Dies ist jedocb bei d-en Wohnräumen noch
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nichü i.nmer der Fall. Der Reprodulcbion d.er Arbeitskraft <ter Be-
satzung an Bortl nuß tlie größte Âufnerksamkeit gewidnet werden,
weiL tlle Belastung cles Mênschen durcb ständig ein¡mirkenden lärm
und Vibration des Scb.iffskörpers an tlle Besatzung besond.ers b.ohe
Anforderungen steLlt.
Im Rahmen dleses Vortrâgea konnte nicht ar¡f d.le Slnzelbelten
zu Problemen und Fordenrngen an clen Schiffbau eingegangen werdlen.
Wir sind. aber in cler !age, Interessenten ctie Hygiene-Vorscbrift
für den Neu- untl llmbau von BinnenEchiffen zur Verftigung zu süel-
len, die auf die linzelheiten e5-ngeht.
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Mittel u¡tl Vesfabren der Eisbekänpfi.ug
auf tten Waseerstraßen
Ing. Norbert trilk
tr'orscbungsanstalt filr Scbfffabrt t
Wasser--l¡¡rat Gnrndbau, Berlin
ManuskriBteinga¡8 Oktober 1968
In Elnblick auf d:ie Stelgenrng <ler leistungsfeihigkelt der Bin-
nenflotte koEmt d.er verJ-ängerung cler Navigationsperj.od.e durch Re-
ttuzienrng d.er infolge Eisbildung auf d.en wasserst¡aßen ar¡ftreten-
clen Bebinclerungen cles fransportab]-aufes besond"ere Becleutung zu.
seit nehreren .Tahren wird deslralb in viel-en schiffabrttreibenclen
!änclern nacb Möglichlceiten gesuehú, die Navigationsperiode zu
verrängern u¡d die EisbrecbertätÍgkeit durch neue verfa¡ren zu er-
setzen bzs. z¡a ergänzen.
Zur [heo¡ie d.er Eisbl].dr¡ng
,fe nacb Â¡t der Gewä^ese¡ wird. ðie Sisbi.J-<Iung von verscb.ied.enen
Krite¡ien beel¡f1u8t. Dadurch ergeben elch. unte¡scbiedllcbe Eis-
arten, von clenen tlJ.e 3 wÍchtlgsten ttas OberfLilcben-¡ <lae Gn¡¡ûd.-
unil clas Scbwebels sind.
Ât¡f stehentlen r¡nil langsan flie8enden Gewðseenr bíldet sich in
d.er Regel OberrfLäcbeneis. Dieses ergibt slch aus den physlkal.i-
schen Vorgang cler Konvektion, d.er infoi-ge dler llemperatur-Dichte-
Beziebung (Dichtenaxinun iles Sü&rassers bei + 4oC) bei Abküh]-nng
d.er Oberfläcb.enwasser ftir eine etäldige Zirkt¡-Latlon d.er ver-
scb-iealenen Schíchten eines Wasserquerschnltts sorgt, bis tlie ge-
samte Wassernasse + 4oC, d..h. d.ie gleiche Dichte¡ angenonmen hat.
Bei weitere:r "A.bHihlung nirurt d:ie Dichte wietler ab, so daß bei Errei-
cben einer Oberflächentemperatur von OoC verbäl-tnisnä3ig Leicht
cler Gef¡iervorgang von cler Oberfläche her einsetzt. Dieser Kri-
sta[isationsvorgang ist nit starker llÍärneabfuhr (?9r4 cat/g),
Volunenausd"ebnung (1O %) und. Dichteverringenrng verbund.en. Durch
ttie geringe li[ärneleitfähigkeit von Eis werden d:ie nittleren ll[as-
serschiehten vor lqeiterer .A.bkühluag geschütztr so d.aß d.ie f¡ei-
we¡dende Kristal}isationswäJrme nu¡ schlecht abgeftibrt werclen kar¡n
u¡d. die Iisd.icke bei stehend.en Gewässern auch bei anhaltenden
Frost begrenzt bleibt.
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Gruncl- uncl Schwebeis bildet sicb vornehmlich in ströroend.en
Gewåissern, werrn durcb die innere Bewegung uncl den steten lenpe-
raturausgleich cler Wasseroaseen die gesante Flußqrassermenge bis
zun Gefrierpunkt abgekfiblt ist. Da auch tLie Grenzschicbt cles
F1ußgnrndes cLie Gef¡iertenperatr¡r d.es sie unspüIend.en Wassers
anni-nnt und- geracle bier besontlers günstige K¡istallisationsbe-
dingungen hemschen, bildet sich auf d.er SohLe nach urìcl nach
Gnrndeis. Es ist leichter als Wasserr so da3 es bei Imeichen
einer gewissen Dicke ar¡fschwebt und. nit tlen angefrorenen [ia"s"o
stromabwärts schwiromt. Für ðie Bildung von Scþebe:lg sincl außer-
d.en 2 Bedingu¡rgen ausschlaggebenct. Geht einerseits die Unter-
kählung ctr¡rch tlen Gefrierpunkb schneller als OrOloC/h vor sich
un(l ist andererselts die lPurbulenz groß genug.¡ un Oberflächen-
ej-sbildung zu verhinðem, Bo entsteht Schwebeis. Es bildet sich
in cter. gesamùen llfassernasse vorrrehnlich an Sink- untt Schwebstof-
fen, so d.aß sinkstoffreicbe Ströne oft erhebliche Mengen Schweb-
eis aufweisen.
Ei.ne anctere Art Sísbl-ld.ung bewirken die gelösten Salze. Bei
nehr a1s 25 o/oo Sa].zgehalt findet ðie Konvelction auch nocn ¡Li
Emeichen cler Gefriertemperatur, ðie sieh in clen ùlinustempera-
turberelch verJ-agert, statt, so d.a8 zunäshst die gesante Wasser-
säul-e auf die Gefriertemperatur abgel,ühlt werd-en rouß. Es f¡iert
da¡n n¡¡r das trÍasser, währencl ctas Salz größtenteils aìrsgeschie-
d.en wird.. Die einzelnen Eiskristalle werd.en von einer seb¡ dün-
nen Schj-cht salzbaltigen lrVassers (galzl-auge) umgeben, so claß
sicb keín festes Eís, sondern sogen. Gallerteis bild.et. Es friert
nur d.ort, wo stäxkere Kätte weiter einwirken kann, z.B. an der
Oberfläche¡ fest zusâmmeût in d.er Tiefe bleibt es jetLoch aLs
lose Masse erbalten.
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Möglichkeiten der Eisbekänofi¡ng
1. Beschleunigung des .Auftau,prozesses dì¡Jech intensive¡e Aus-
nutzu¡g der Sonnenst¡ahlung
Sonnenst¡ablen werden unterschiedl"ich stark reflektlert, je
nach Farbe, ûrchsichtigkeit r¡nd. Beschaffenheit d.er betreffenden
Stoffe.
schlrarze stoffe strahlen nr¡r etwa'10 % der auft¡etenilen son-
nenstra.b.l-en ab uncl absorbieren bÍs zu 90 %. Schnee- und Eisdecken
¡eflektieren u¡ter natürlichen Bedingr:ngen etwa 9j % bzw. 4A %
de¡ sonnenstrehlenr so d.a8 nu¡ etwa 5 % bj,s m¡*imar 60 Ø EinfLuß
ar¡f clen Auftauprozeß haben.
D¡¡¡ch .A,usstreuen tlr¡nkler Stoffe auf tlie Scbaee/Eisclecke ke¡n
die Reflektion d-er Sonnenstrahlen so vernindert werden, da8 slch
ilie Wärmeenergie an d.er Oberfläche iler E:Lsschicht etwa rlm d¿s
2 bis 4 fache erhöht. Àus prahischer.Þrfabnrng, <!ie nit dlesem
Verfahren in tle¡ SowJetun:ion genacbt wurd.en, erglbt sich tladr¡rch
eine Veminger?ìr¡g d.er lisd.icke, ðie etwa.75...145 % (je nach In-
tensitëib d-er Sonnenstratnlung) größer ist a1s beln natürllchen
fauproze8 [f ]. afs Strer¡materj-al kommen versohieðene dr¡nkl-e In-dustrieabfallstoffe mit einen spezifiscben Gewlcht 3 ,l i¡r Fra-
C" [2] . Je größer ileren l[ä¡ne3-eitfåihigkelt, d.esto grõ8er ist dleStrah.lenabsorbtion und dj.e Wärneilbe¡tragung ar¡f <Iíe Eisschlcbt.
Von cler Àrt d.er verwend.eten Mittel ¡ängt auch die auszuetreuende
Menge ab. A1s empfohlene Mengen gelten folgencle Angaben:
l. Intlust¡ieasche
(AbfËiL1e von !Íäimekraftwerken uncL
and.eren Betrj.eben) ArJ t/ha
2. Kohlenstaub
(¡.bf¿iLle von Wä¡¡¡ek¡aftwerken r¡nct
. and.eren Betrieben) or3 þ/ba
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3. T¡ockener Formsand¡ je nach
Feucbtigkeit
(Abfåi11e von Gie8ereien) or5 t or8 t,/'tra
4. flrockener SteinkohlenEtaub
(¡,¡t¿Ure von KobLenlagern) 016 tþa
l. Straßenstaub, ie nach
Feuchtigkelt Or4 - lrO tftta
6. HrosphoritnehL
(Kr¡¡stdü¡rger) 0r5 
- 
orl tþa
f. Dunkler Quarzsanclr je nach
Korngröße r¡¡tl Feuchtigkelt OrB - 1t5 t/ha
Die angeführten Mengen gelten, wenn clas Àugstreuen etwa 2O
llage vor d.en Eisgang erfolgt. Tür tlen Erfolg ôieser Methocle sincl
niütle¡e Tagesternperaturen zÌciscben ninclestens O bis nax. -3oC
erforclerlich. Früheres Ausstreuen der Mittel gefäJrrdet èie ljÍir-
kung, da einmal die Sonneneinstrablung jabreszeitlich bed.ingt
noch zu gering ist und zum and.eren Schnee- und Regenfall die
trÍirksankeÍt veuingern. Aucb die Gefabr cler Sch¡eeverwebung von
benachba¡ten F1ächen her setzt bei- zu zeiti-gen Àusstreuen ôie
Wirkurg herab.
Gute Irfolge sind nit Kohlenstaub bei einer Korngröße von
QrZ...3 mm und- Or3...Or4 kg,/n2 Streumenge emeicht woraen fr] .
Die Wirkung wa.r so groß, d.aß täglich bis zu ?t5 cm Vemingerung
der Eiscticke gegenüber 1.. .315 cm bei unbestreuten i'lächen ge-
ûessen word.en sintl. lnsgesamt konnte clie Navigationsperiode
durch tl-:ie rVi-rkung der ausgestreuten Mittel durchschnittlich um
I 
- 10 tage früher ueeinnen frl.
Problenatisch sind- bei dieser Methode hauptsächlich ðie Ït¡ahl
geei-gneter techníscher Möglicbkeiten und- Einrichtunged ftir das
Ausstreuen ôer Stoffe und tl-ie Orga¡i sati-on d-es îrarrsports und.
tler. lage¡rrng aler Streumittel.
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¿ Chenische VerfaÌ¡ren zur BeeinflusFu¡g der Sisverhältnisse auf
d.en Wasserstraßen
Eine Verhind.enrng, zeitliche Verzögerung od-en Vermintlerung
der Eisbildung wird zwangsläufig danit emeicht.r da3 fnðustrie-
abwässer in tlie Wasserlâr¡fe eingeleitet werden. Der größte Tej.l-
die ser Àbr¡c¿i.sser veräncle¡t trotz unt erschiedl-lcher Maßnabme n zur
.Abwasseneinigung ttie chen:ische Zusa¡mensetzung octer o"en Wärne-
haushalt des Flußr¡cassers. Eíerthuch wi¡d einerseits zwar die
Eisbildrmg beeinflußt, a:td.ererseits entstehen aber eine Reihe
von waÊserwj¡tschaftlichen Fo1gen¡ die von so nacbtei-ligem Ein-
fluß sincl, claß eine weitere Verä:atlerung der chemischen Zussn¡nen-
setzung d.es Wassers ch¡¡ch z"B. Erb,öbung des Salzgehaltes¡ <tie
nur zum Zwecke cler Verhinclerung cler Vereisung aus schiffahrts-
technischen Gründen erfolgt, a1s nicht glinstig angesehen wertlen
muß. Eine Vielzalr1 plausibler Grü¡de sprechen gegen ðerartlge
Maßnabnen, so ZoB.
a) die dabei erford.erU-chen großen Mengen die Eisbildung ver-
hindernclen Mittel;
b) der Àufwand für d.ie teebnischen .anlagen zur stä¡digen Eingabe
d-ieser Mi_ttel bei tler laufenden Zuspeisung cler wasserhaltun-
c) die evbl. Gefährdurg des F5-schbestaades;
d) die gualitätsruindernde Beeinflussung d.er Grund- und. [¡inkwas-
ser durch die chemischen Mi-tte1;
e) die evt1. vernichtung der im natürtichen wasser vorbanclenen
Mikroorgaaismen und ôie cladurcb bed.Íngte verhinclerung der
biologischen Reinigung tles llJassers; I
f) die negativen Auswirkungen auf freie Badenöglichkeiten uncl
die verschlechterung der allgeneinen iflassersportnöglÍchkei -
ten;
g) je nach .a.ft ctes li,[ittels eventuell größere Koffosionsbildung
an hydrotechnischen Anlagen und a¡ Schiffen.
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Ilinzu kornmt, daß in hä¡teren Ei-swÍqtern, wie sÍe etwa al-le
4 bis 6 Jabre ar¡ftreten, eÍne Vetmeidu¡g d.er stark bindernd"en
ElsbiS.ôung ilurcb Teräi:rd.eruag der Wasserzusanmensetzung physika-
liscb so gut wie ausgeschlossen ist. Es bietet z.B. gesättigte
Kocbsalzlösung nur bis -'18oC schutz vor Eisbildung. Bei -18oC
beginnt sicb Gauerteis zu bíl-d.en. Die sätti,gungsDenge bel salz-
lösungen ist tenperaturabhängig und schwankt bei O -'1OOoC zwi-
schen 36 r¡nd. 39 Gra:nrn Salz pro 1OO Grp¡m l¡lasser.
anders eind d:ie verhältnisse bei KühlwassereinleÍtungen von
witrnekraftwerken. Dr¡rch derartige Einleitungen wird der wärme-
haushalt der l¡Vassertãr¡fe so beeinflußt, tl'aß z.B. in Stronabscbnit-
ten, in die Kühlwassereinspeisun8en vorgenom[en.werden, die Eis-
b5-ldung vermindert bzr¡q. in Abbängigkeit von den llenperaturen
zettlich verzögert w:ird. Die Einflußgebiete sind d.abeÍ abhängig
/ von der Menge CLer Einspelsung, iler Strongeschwincligkeitr'2.['
vom stronprofil (die vereisung beginnt vornehmli-ch in flachen
Á.rlrInmuDgenJ usw.
Die Bedeutung cler Küblwassereinleitung f,ür tüe vermind.erung
d.er Eisblldung in natürlichen Gewässem d.arf jed.ocb nicht über-
schätzt werden. Untersuchungen haben gezeigtr d-a3 schon nach
2 h¡ naxi-roal nach 5 kn stronabwärts ein Einfluß von Klihlwasser-
einleitungen auf clen !Íä¡mebausbalt eines stromes kau.n mehr nach-
weisbar lst [3]. \-
3. Anwendung chemÍscher Mittel bei de
Eisalecken
Die zerstörung.von Eisclecken kann durch Ausstreuen cb.emischer
Mlttel beschleunigt werd,en. unter natürlichen Beclingungen be-
ginnt dae Eis ab mlttleren îagestemperaturen d.er luft über OoC
zu tauen. Durch die cbe¡oiscben Mittel, die sich in cler Eis¿lecke
arrflösen, wÍrcl eine Verschiebung d'es SchmeLz- (bzw. Gefrier-)
66
punkbes in Ríchtung iler Mi.nustemperaturen erreichtr so dlaß cler
Tauprozeß a¡n bestreuten Eis scTron bei Tenperaturen r¡¡ter OoO be-
ginnt. Dieser Schnelzpuntcb ist abhä:aglg von iler .A,rt d.er cheni-
schen Mittel, von d.er Konzentration tler sicb aus tlem l8ittel unð
ctem lfasser (E1s) gebllcleten trösung und d.a¡:it von d.er Streumenge¡
von d.er ausgestreuten Kolngröße, sowle von der Stnrktur u:xcl ðer
femperatur des Eises. l{atürlicbe Versuche slnd nit d"ieser Metbo-
tle in cler Sowjetunion u¡ternommen word.en [+] .
Von einer Reihe in Frage konnend.er chemlscher Mlttel eind'
ciie folgenden 3 ftir die Anwenclung im g¡oßen,Maße besonclers ge-
eignet:
Schnelztenperatur d.esMítte1 euteHlschen Gemisches
1. Chlornatriun (Kochsalz)
2. Chlora¡nonit¡n
J. Chlorkalziun
- 
21.12 o C
-1j;Bo c
. 55rooQ
Das Ausstreuen der genannten salze ar¡f ðie gesch]-ogsene Eis-
d-ecke bewirkt, tlaß sich an den stellen¡ wo sich sa-lzpartikel be-
finden, eine salzlauge biLd.et, clurch d,eren sntsteben ùie sal-z-
stücke a¡ Masse geri.nger werden unð i'n cì.er llstlecke kraterartige
zerstöruagshercle infolge d.es fauens cles ¡ises an ðiesen stellen
hervorrufen. Bet Erböhung tler Außentenpe¡aturen beginnt in tlie-
sen Zerstörrrngsherden cler Tauproze$ eber a1s bei natürlichen Eis.
Die Veräbd.erung ðer Kónzentration der lösung erfolgt durch .Àb-
bau der Eisðicke in d.en Zerstörungsherden.
Srfalrungen haben 3ezeigt l+l' a"A weder zu dicbtes nocb zu
weites ausst¡euen von salzstü"¡s¡ 2qeslrmä3ig lstr cla Ín ereten
tr'aIl die gesamte Eisschicht nit einer Lösung betleckt wÍrclr in
d.er die salzstücke sich auflösen und. so kelne lfirkung meb¡ ba-
ben, während bei weitläufigen ausstreuen zwar die einzelnen Zer-
störungshercle in die |liefe dringen, zueinsnder jedocb keÍne Ilir-
kung haben und. sotrit auch d.:ie gesamte Eisdecke in cler Festigkeít
nicht oder nur wenig beeinflu8t w:lrd. Als gänstigste Methode hat
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sich ilie erwiesen, bei cler durch streifenartiges Âusstreuen von
etwa 2. ..4t5 cm großen KocbsaLzstücken eine Xiscleske in rhombus-
arùige 31ächen (besseres Àbtreiben cler Eisschollen åilrch die
Strönung) od.er anclere je nach den Verhäftnissen gü:estige !.ornen
geteilt wi-rcl. Die Streifen erhalten eine Breite von etwa 3 - 5 cm,
wobei pro lfd Meter gewü:rscbte Bruchstelle Or4 bis 1r4 kg je nach
Korngröße ausgestreut werilen. Durch dieses Verfahren wj-rd d.j-e
Festigkeit einer geschlossenen Iisdecke so geschwächt, cLaß sie.
rnit flilfe von Eisbreche¡n ohne Schwierigkeiten an den clurch d-ie
Strer¡rnittel 
.vorgezeichneten und. geschwächten Bruchstellen in ein-
zelne Schollen zerlegt werd.en ka¡n. Ðie Festigkeitsninclerung cler
B¡uchstel-len wird clatlurch bêmirlrb, d.aß die Salzstücken èie Eis-
d-ecke an den schnalen Streifen tochfraßartig schwäcben.
Die fntensität d.er Wirkung d.er Salzstücken kann so groß sein,
da8 etwa 4 
- 
4r5 cm gro8e Stflcke innerbalb von 24 Stuntlen cturch
eine lO cm d:icke Eisschicht dringen, wobei sich ihre Masse dabei
um ungefäbr 50 % verciqert. Bei gleichen äuSeren BecLingungen
wi.irclen 2 
- 
2r5 cm große Salzstücken innerhalb d.er Eisschicht so-
weit in trösung gehen, daß sie sich Ín etwa 30 c¡r Tiefe vö11ig
auflösen und. keine weitere Zerstörung nehr bewirken [+].
Durch diese Feststellungen bíetet sich d.ie Möglichkeit, bei
hinreichender Þrfahrung die Wahl der auszustreuenden Korngröße
rrnd. -aenge der jeweiligen Eisùicke anzupassen, so da3 d.er Scbwä-
chungsgrad. cler Eisd.ecke va¡ij-ert werden ka¡n.
Das hat d.en Vorteil, d-a3 große geschlossene EÍsflächen auf
Strömen in ibrer Festigkeit nr¡r soweit geschwächt werd.en, d"aß sie
zwar d'urch gezielten Eisbrechereinsatz ohne Schwierigkeiten in
einZelne abtreibencle Eisschollen zerbrochen werd.en können, d,aß
aber dle I'estigkeit ôer 3isfläche noch groß genug bleibt, um ein
Zerbrechen großer Eisflächen in u¡ild durchej-nander untl überein-
antlertreibend.e Ðisschollen zu verneid-en.
Àus Untersuchungen [a] eent hervor, d.aß bei Notwendigkej-t, d.en
Tauprozeß nittels chenischer od.er absorptionsfãÌr:iger Mittel sehr
zeitig, also noch während starker Frostperj-od.en bei îemperaturen
6B
ab 
- 5oC u¡d nieôriger einzuleiüen, die Strer:menge und 
-kosten
mebrfach größer sind., al-s wenn m:it d.j.esem Verfahren lediglich
d-er nach BeentLigr:ng der Frostperiod.e langsan beginnend.e Taupro-
zeB beschleunigt werden so11.
. Dié Vorteile dieser Metb.ocLe gegenüber cler vo¡beugenden .Anwen-
tlung chenischer Mittel zur EisbekãmFft¡ng sind u.a. die geringe-
ren Mengen ehemischer Mittel, da für d.ie Beseitigung von Eisd.ek-
ken weniger benötigt werd.en als für d-en vorbeugenden Eisschutz
einer gesamten Wassermasse, sowi-e èie d"adurch geringeren $rasser-
rvi'rt schaf tlichen Bed.enken.
4. D¡uckluft a1s Miùtel zur Verm.inclerung cler Eisbehinderung
Mit clieser Methocle sincl in den letzten Jalrren besond.ers i-n
Skandinavien und- in d-er Sowjetuníon, im letzteren Fall bei tler
Eisfrei-haltung von Sl-ipanlagen, recht, gute Teilerfolge erzielt
word.en. Es hand.elt sich dabei urn d.ie Àusnutzung d-er bei stehen-
d.en od-er langsam.fließentlen Gewässern nit wenig lurbulenz i¡ cl-en
unteren llasserschichten enthaltene Wärneenergie zur Vermei-dung
bzw. Einschränkung der Oberflächeneisbilðung. Dazu rrerden sieb-
ertig durchlöcherte Kunststoff¡ohre auf d.em Grund. installiert,
d"urch d.ie Dnrckluft geleitet wird.. Die aufsteigende Preßluft
reißt d-ie spezifisch sch$¡ereren Vlasserschichten von + 4oC nit
nach oben, wodurcb in d.en oberen Wasserschichten eine Erwärnung
einsetzt und. d.as Oberflächeneis von der Wasserseite her tauen
kann.
Es wj-rd da¡it ereicht, èaß d:ie Eisbildungsvertrårltnisse Ín
stehenden Gewässern denen von tu-rbul-ent clabinströnend.en Flüssen
angeglichen werd-en. Die Turbulenz, d.ie in d.iesen Gewässe¡n ar¡f
Gnrnd des natürlichen Strongefäl-Ies für clen îeroperaturabbau cler
gesamten Wasserhasse bis auf d-en Gefrierpunkt sorgt, wodurch die
Eisbildung später beginnt als bei stehend.en Gewässern, wird durch
òieses VerfaÏ¡ren in stauen Gewässern ki.instlich erzeugt. Dadurch
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entsteben folgende Vorteile :
1.. Der Bçginn d.er Efsbilclung ka¡n hinausgezögert werd'en.
2. vorhandenes oberfläcbéneis kann bis zu bestinmten verhält-
nissen abgetauÙ werden.
3. Die zunab"ne der Dicke des oberflächeneises kann beelnflußt
werd.en.
Dabei ist zu beachten, da8 bei intensiver anwenclun8 des ver-
fahrens wäb.renct längergr I'rostperioden ùie uhterkühlung d.eÎ ge-
samten ljfassermasse clr¡¡cb die ständige Durchwi.rbelung bis zun Ge-
frferBu¡kt und clan¡¡ter geht, so daß ùie daraufhin beginnencle
Gru¡d.eisbildung als wesentlicher Nacbteil der Methode anzusehen
ist. Besonalers in ðen flacben unè scbwacb strömenclen Gewässern
(schleusenvorhåfen, Eå¡fen usw.)¡ für die dieses verfatrren in
der DDR in Betracht kornmt, ist bei voraussehbaren längeren Frost-
period.en auf die Snwendung zu verzichten. In cllesem 3a11 istt
wenn keine s¡cleren Möglichkeiten zur Verfügung stehen, dle
8chne1le und. zeitige Bild.ung einer geschlogsenen Eisd.ecke zrrceck-
nä8iger als clie llinauszöger'¡ng und. Beeinflussung der Sisbildung
nit den Srgebnis eines zwar späteren Beginns der lisbildung aber
claf.ür einer in vieler Einsicht una-ngenehmeren und. Ùe¡:nehrten
Gruncteisbildung. Da tlle Käfteperioden in.unseren Gebieten häufig
von einer,kiirzenea Dauer sin¿t und mei.stens nicht so i-ntensiv
auftreten, verspricht die -asrenciung der Methocte jedoch [teiler-
folge.
In leningratler Institut für wassertra¡sporte sind. für öie
Eisfreihaltung d-er Slipanlagen des Ministerlurqs für Binnenflotte
VorschlËþe *nd. SropfehJ-ungen ausgearbeitet worden [5], ai" 'u*
gröBten Teil auf der ausnutzung cler in d-en unteren wasserschich-
ten. enthaltenen wärmeenergie beruhen. Dj-e an'lagen gehen auf ðas
voÍlher beschriebene Prinzip zurück, bei den èurch perforierte
Ku¡stetoffrohre Preß1uft geleitet wirtl¡ d:ie bein Àufsteigen d.ie
riqaI,men WaSs.ermasgen von qnten nach oben nitreißt und. so fär d'ie
Vemingeruag des Oberflächeneises sorgt.
?o
5 . Kühlwasserei-nleitungen von WärnekraftïÍerken
Der Einfluß von Küblwasse¡einleitungen auf die gesa.ate Eis-
vermind.erung ist rinter Punkt 2. genannt word.en.
Durch Gnrnd- und Schwebeis wiril der Betrieb von Wasserkraft-
werken ernstbaft gefährd"et. Für clen reibungs- und'gefahr]-osen
BetrÍeb dieser Kraftwerke ist deshalb eine geschlosse¡e Eisd.ek-
ke oberhalb und. i¡¡ Bereich der Stauspufe wünscbensriÍert. Unter
einer geschlossenen Xisdecke kann ¿Js l[asser nahezu ohne Gefä]¡-
dung cles Betriebes tlen lurbinen zugeleitet werd.en.
Die geschlossene Eisclecke bewirH
'1. Bei Bilèung d-er Decke aus Oberfläcbenels (bei langsan fließen-
den Star¡haltungen) eine verrai-ncì.erte Eisbildung an eich, d.a
Oberfläcbeneis in seiner Dicke beschsänH bleibt;
2. ,Bei Bildung aus aufschlrimrnendem Gru¡cleis uncl Schwebeis elne
Einschränkung weiterer Eisprodubbion dt¡¡cb tlie Verhinderung
,r¡rei-ùerer Abfuhr der Kristallisationewåirme und weiterer Unter-
kühlung der Wassermassen.
Auch für Wärnekraftwerke nit FJ-ußktihlung kann tLie Gruntl- untl
schwebeisbildung nachteilig sein, weil die Kond.ensatoren zur Er-
haltung eines größtnôglicben Vakuums vor Verschnutzung cltuob
frisch zulaufend-es F1ußwasser'geschützt werd.en müssen, weshalb
clen Filtern des Wassers große Bedeutung zukommt. Gnrntl- r¡¡cl
Scbwebeis aber konplizieren den Filtervoxgang. '
Bei d.iesen lftaftwerken wird. deshalb der KühLwasserriicklauf
zur verhináenrng ¿er Eisbildung in clen Entnahnebecken ausgenutztt
so daß clu¡ch entsprechende Projektienrngsna8nalmen die Mö61ích-
keit besteht, die ftir d.iesen Kraftwerksbetrieb negative Eisbil-
¿hrog zu verLind.e:rn.
Die Interessen von schiffabrt und ikaft¡uerksbetrieb ergänzen
sich in dieser flinsicht, tla Ín Einflußbereich der KühlÛasse¡rück-
lâufe auch im freien St¡om zu¡ Eisqintlenrng beigetragen r¡qird-.
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6. ten der BeheÍ zvJ)'g,
Durch Beheizung nit lfeißd.anpf und. -luft sow'ie durch elelcbri-
scbe l¡äI.neenergie ist ùie Möglichkeit gegeben, auch im sctrleusen-
betrieb einer BeeinträchtÍgung durch vereisung ent gegenzuwirken.
Ðas ist umsomehr d-ann erforderlich, wenn bei geringen Eisclecken
bzw. bei Eisaufbruch d.ie Fa¡rt auf den Haltungen noch nöglich
ist. Die Maßnahmen zur Eísbekänpfirng lnnerhalb cles schleusenbe-
reicbes erstrecken sicb d.abei auf, ðie sclrleusenvorhäfen u¡d auf
die Einrichtungen der Schleusenbauwerke a¡ sich. Âu8erdem lcerden
aucb an Ifebewerken¡ wehreinrichtungen, Eafenanlagen usw. von Fa1l
zu Fa1l åihnliche Maßnabmen variiert angewentlet.
trlir.die Sichenrng d.er Beitriebsbereitschaft der Schleuse sind
vor allem die Ðichtungen cl-er TorversclLlüsse¡ clie Ftillverschlüsse'
die Schwimnpoller usw. vor llereisung Øu schüfzen.
Die konstruhiven vorstellungen zur verw:irklichung entsprechen-
cl.er Maßnahnen sincl recht unterschiedlich uncl ricbten sich nach
d.en örtlichen Verhältnissen.
Auch ðie baulicbe Gestaltrrng der Scbleusentore hat Einfluß
auf diese Maßnabmen IIub- bzw. Hubsenktore sincl besond-ers unempfincl-
lich gegen 3is. Segnentverschlüsse a1s Eub- oder Senk-Segnent-
tore können bei Eisversetzung noch gut bewegt werden, r¡¡åiTrrend
Klapptore, die sich nacb oberwasser zu neigen¡ in'Jlinter bei Eis
ungeeignet sincl.
Die Verlegung von elektrischen Heizkabeln im Bereich der gan-
zen T,änge der Torclichtungen, ober- und. unterwasserseitig mon- '
tiertn verhind.ert Festfrieren und. d.amit Beschädigirng der Dich-
tungen.
In ëihnlicher weÍse kann aìtch Heißdampf und" -luft, clie durch
Rohrleitungssysteme geführt werden, besonders gefäÌrrdete Teile
vor vereisung schützen. Die speisung wird dabei entwed"er durch
stationäre Energieerzeugung erfolgen oder durch kräftige Dalapf-
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schlepper, d.ie fitr eine Abgabe von DamFf an ttie Beheizungssyote-
me angeschlossen werclen. Von d.en SchJ.eppern kann aber aucb Danpf
und ïYarmwagser ohne besonclere Vorkehrungeu d1¡e!* in ôas Wasser
abgegeben werden, r¡¡n darsit im gesamten Bereich cler Schleuse, im
Vorhafen, Eafenbecken usw. zun Offenhalten ttes Wagse¡g beizu-
tragen.
In der UdSSB werclen Da.npfrobrl.eLtungen zuo Eisfrelhal,ten de¡
Sllpan1agen für ôie la¡kscbiffreinigung 2.8. lD ôer Werfü i¡
Asùracha¡ eingesetzt.
f .'Àllgemeine wasserbauli_che r¡nd wasse¡wi¡tschaftllche tr[a3na¡nen
zur Veiringen¡ng dêr tiebebindenung
Ilber die ZweckrnäiSigkeít kost enaufwencllger RegulÍerungea¡cbei -
ten, die a1lei-n nit d.en Ziel durcbgefäb¡t lÍeralen, Eisversetzu¡-
gen zu verhi-ntlern bzr¡q. alie Eieverhältnisse gänstÍg zu beeinf,Ius-
sen¡ werden unterschled.llche Meinuagen vertreten.
Zwangslärrfig haben jed.och Maßnaþrnen zur Stronregulierung auclr
Etnflu8 auf d:!e Eísverbältnisse, wenn z.B. unregetnä3ige Uferbe-
grenzungen begradigt und. Engstelten beseitj-gt werclen und. claclurch
die Gefahr dêr Eisversetzung berabgenínclert wird'.
-An Engstellen, ctie dr¡rch kü:rstlicbe lfaeserbauten (2.8. Brilcken-
pfei3.er) entstehen, wirct cler Gefabr, daß sich treibencle Eisscho].-
len festsetzen, durch trEisabweisexf und- "Eissporne" enùgegenge-
wirkt. Spitze trEisspornetr sollen d.as Eis beiseiteschieben; an
den nit flacher -auflaufkant.e versehenen rtElsbreche¡nil soIlen dlle
auftreibenden Eisechollen zerbrechen. Diese Maßna.hnen alienen
gleichzeitig tlen Schutz der jeweiligen Bauwe¡ker lrobei clie rr31s-
brecbêr[ frei von dem zu schützenclen Bauwerk stehen sollen.
Voi alle¡o in Strongebieten nac'ht sich an tliesen lnlagen uncl
a¡,allen a¡cleren Bauwerken die sogen. t¡Sägewi¡I¡¡ngrr von trefben-
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tlen 3i-sschollen bemerkba¡. Besonders Eolztelle eind ino Bereicb
tler Eisschlcht ilavon betroffen.
Zuschu3lvasser aus Staubaltungen r¡nð llalspemen erwärnt wäh-
rendl der KäIteperioðen durcb die sich in cler [íefe erhaltenclen
llemperatur von + 4oC dle an d.ie Star'rhaltungen und Talsperren
adscbLleßenden Wasserläufe.
Bei besondters schnell vereisenden stehen¿len Gewässerur wie
Kanälea, Eäfenl Schleusen'efnfabrten usw., konmt es clarauf an,
Wasserbewegrrng kilnstlich zu erzeugent um einer Vereisung entge-
genzuwlrken.
Zwecknäßig etnct ents¡lrechende Maßnaånen iedocb nur bei vor-
ausgebbaren kilrzeren Frostperiod.en einzuleÍten, da bel lä"tgeren
Frostper{orlen d.ie Gefab¡ cler Grundeisbildrrng - bervorgerrrfen
<lr¡¡ch'ctle Àbkühlung cler geeanten ll[agsermassen auf OoC, infolge
ôer k'rinstlicb eraeugten Wasserbewegung - beste.nt.
Je nach den örtLichen Verhäft¡¡issen ka¡rn clie.Wasserbewegung
z.B. ch¡rch Öffnen cter Schleusentore r.¡¡tt Unlaufschützen e¡reicht
werdlen. Auch kontlnuj-erliche Schiffabrt trägt in allgemelnen cla-
zu be1, die Elsbildung uater den genanten Bedingungen zu ver-
le¡gsanen bzw. øu ve¡hlnilerrn:
8. lisaufbn¡cb
Keine noch so intensiven Benübungen haben bisber Methoclen
zur liebeseitlgung oêer Verhinôerung bzw. Ve¡minderung der Eis-
bilitung nlt d.en gleichen Effelrt, wie er durch Eisbrecher er-
zielt wiril, gebracht. Ilntersuchungsergebnisse laufen inner wie-
der da¡auf hlnaus, ôaß der Einsatz von Eisbrechern sowohl- fitr
dlle rrVerlängerung der Navigationsperlode'r a1s auch fär ttle er-
f orderllche'rEiebekämpfirng ats vorbeugencler Katastrophenschutztl
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am zbeclrmäSigsten ist. .Andere Verfahren cler Eisbekänpt'ung ernög-
lic-b.en elne geeignete undl.2.:[. erfortterH.che Ergåinzulg <ter Ele-
brecbertätigkeit. Sie bieten di-e Möglichkeít, an ElnzeLbauwe¡ken
r¡nd. bestínnten {leilabschnitten d.er Wasserstra8en oder in be-
stírnmten Phasen einer Frostperlode die Behinderung ù¡¡ch Sls-
bil-dì¡rlg einzuschtänken. Generell- tst jedoch ttie Eauptarbeit, rtie
bei d.er Eisbekänpfurg tlurch Eisbresher geleistet wiril, blsher
clr¡rch keine endere Methocle rrirùschaftLicb vertretba¡ zrl e¡getzen.
Der Grund l.1egt hauptsächlfch d.arinr daß Eisbrecher {n Prinzipje nacb d.en örtlichen,VerhäLtnissen und. SrforderLiEser¡ unal unter
Berücksichtigung allgeneiner nit tlen Sisaufbnrch zusanmenbängen-
de¡ Kriterien, instan<le sintl¡
1. zu 3eg:inn elner lfinterperiocle ilie I'e¡rwasser offenzuhalte¡;
2. wäbrend einzelner tisperioden Falrrlnnen zu brechen und elq-
zelne Eisflächen zu zerstören;
3. nach Beendigung einer Elsperiotle geEchlossene Slsfläcben¡
z.B. auf Strönen, zu brechen, um das Abtreiben <ler Sisschol-
Len stronabwärts zu beschleunigen.
Streht na¡ von erbremen Eisverhältnisäen, w"ie 2.3. r¡nitbe:Írlntl-
licben, mehrere Meter clicken Eisbarrierenr votl unpropo¡tlonaler
Zuordlung dler Eísbrechergrö8e zu clen Ðisverhä]-tnissen'ì.¡¡¿['von
den Nachüeil- d.er n1ü ilen stänòigen Dleaufblr¡ch zusaumenhängen-
d.en verpehrten Eisbildung ab, so sind Blsb¡ecber wäb¡end' tler ge-
samten Dauer eines TVÍnters einsetzbar.
Die anderen Verfabren bleten jedoch cliese u¡Íverselle i¡-
wencl¡ngsroöglichkeit nicbt. Sie sind entwed.er n¡r in bestix¡nten
Pl¡asen einer,FrostperÍode-(ausstreuen dr¡nkler stoffe z.B. nt¡¡
an Elde einer Frostperiode zu Seginn cles Tauprozesses) ocler bel
be stinmten Ei sverhäLünissen (Ausnutzuag cler WärneeDergie tlr¡rch
Drucklufù zr¡r Veminde:r:ng der Oberflächeneisbildung z.B. nur
i_n stehend.en Gewässern) a¡wendbar. Dle zweckmäßigkeft dles Bin-\
sh.tzes von Sisbrecbern resul-tiert auch cla¡ausr d.aß sie wäbrenô
tler 
.gi-sfreien Zeit zum Schleppen, BugsÍeren und an¿leren Hil-fs-
arbeiten herangezogen werden können, wenn auch cH-ese Vor.teile
durcb Einffihrung tler Schubmethod.e an Becleutung verlieren.
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Die Tecbnolo¡rie dee EÍsaufbrucbs
Fä¡ die îecbnologie <les Elsaufbmche durch Sisbrecher sÍnd
tlie Eler¡erbllt¡isse r¡nd dle örtliche¡r Besonclerheiten der Eineatz-
gebLete bestl¡nend. Auße¡d.en hängen die llechnolog¿e d.es SisJr¡f-
b¡trchs r¡¡d. die Wirks4.¡'t elt des Eisbrechers von d.er Form untl Art
êesselben bzw. clesgen Torschiff ab.
Bei dickeren Eisctecken fehren die Sigbrecher nit den Bug auf
dle Eisdecke, die dr¡rch clen Druck brieht. Es entetehen clabei"
gelrtore¡tlge Eisschollen, clte durch den Schiffsnlgpf zerkleinert
werdeu'' r¡¡d. zun grõßten ÎeÍI r¡nter clem Fa]rzeug entlanggl-eiten
r¡¡tt die gebrochene Rinne ftillen.
D¡rcb das Auffa¡¡en auf òie Eisd.ecke, dlas Herabeinken beim
Bnrch clerselben r¡¡d <Lie dadurch bedìngte ungleichnä3ige Geschwi¡-
dJ.gkeit des Siebrecbere treten peri-otlische Schwingungen cles ge-
sa.nten schlffekör?ers auf , ùie wiedørrn ðie wirkrrng des Eisbruches
unterstützen. Nocb welü wi¡ksamer sinil die kÍjnEtlicb eraeugten
vertikalen ar¡f- und. .abwëtrtsbewegungen èes schlffskörpers èurch
j_n vorsçbiff installierte Etampfa¡lagen. Sechs nlt ilieeen stampf-
an'lagen auøgerüstete Fabrzeuge sintl für d.en Eineatz auf clen Was-
serstraßen der DDR selt 2 Jahren in Betrieb
Bei relativ ilti¡nen Eisitecken erfolgt d.e¡ aufbruch clurch d:ie
Keilwtrkung cles Bugs. Dle Fahrgeschwlndigkeít ist etwa konstant.
Di.ckes Eis.ka¡n oft nig durch ständige Vorwärts-Rückwärtsma¡över
(sogen. [Boxenrr) gebrochen werilen. Randeis auf nr¡¡ teilwelse zu-
gefrorenen Fltisgen wlrtl stro&abwärtsfab"renit gebrochen, so ilaß
dle vom scbiffebug abgetrennten r¡¡cl vora schiffs:rrmpf zerkleiner-
ten Eisschollen von der Strõnung fortgetragen weralen.
Vollstä¡d.ig zugefrorene Flüsse werd'en stronaufwärtsfalrend
aufgebrocben. Eäufig werdea tlazu Eisbrecherr¡erbäntle eingesetzt t
von d.enen dle letzten Fahrzeuge clle von den vorne fehrenclen
grö8erea Eisbreche¡n gebrochenen Elsschollen noch zerkl-einern.
Dr¡¡cb schnelles Fabren in der Rinne werd-en von ihnen außerclen
welte¡e Eiesclrollen von d.e¡r Ränd'ern gebrochen.
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Mit d.er Schaffirng einer Rl-nne in einer gescblossenen Distlecke
sincl zwar d.ie Voraussetzungen für d.en Einsatz von Bi.nenschiffen
'u¡ährenil der Yereisung cler Wasserstraße gegebenr jeðoch bereÍtet
das in cler Rinne verbLeibenðe Eís der Schiffalrt ernsth.efte
Schwierigkeiten. Insbesond.ere wird. <lie Manöv¡ierfäbigkeÍt d.er
Sclriffe beelnträchtigt, d.ie Scblffe unterliegen einem stärkeren
Verschlelß und. es bestebt die erhöhte Gefah¡ der Beschäd.igung
ðer hopulsions- uncl Rt¡clerorgane tler' Fahrzeuge.
Da aucb in Zukr¡nft <[er Eisbrecbereinsatz ôas vorberrachende
Verfah¡en zr¡r Siebekåi¡npfu¡g seln wlrdr konmt iler Lösung d.es
eben genannten hoblems efne besonile¡e Becleutung zu. Âus dlem
"Ausle¡d sind. einige LösungsnögJ-icbkeíüen bekanntr clie enfwed.er
nicbt ob¡e weiteqgs auf d.ie We.sserst¡aßenve¡lräItniese deî DDR
übertragen werden können oêet.d.te wegen threr technlschen Un-
vollko[nenheit ocler auch wegen ilrer Unwlrtechaftlicbheit a1s
fitr cLie Praxis ungeeignet erscheinen.
In Eëifen und. ancleren Wasserstraßenabscbnitten im Be¡elcb von
stehend.em Wasser, in cLenen eine gute Menö\rrierfälr:igkeit der
Scbiffe gewährl-eistet werclen rouß, körnen Eisbrecber tlurcb stän-
diges Ein- ¡nd Herfabren tLie in cter RÍnne befiattlicben Elssttloke
unter ocler über die Rand.elsfeliler schieben. Gleishzeitig wÍ.rð
clatturch neues Sis gerl-nger Dicke gebrochen bzw. Eisneubildung
dr¡rch ùie stëi¡dige Bewegung cles l[assere verhÍnd.ert.
Ein antleresr nur unÈer großztigigen Bedingungen anwendbares
verfabren wfid. z.zt. wegen Fehleris besserer Mitt+ in cler udssR
von der Reederei trvogotaaker'r im Gebiet astracbans pralrbiziert
Zwei Eiebrecher werilen Eeck an lfeck gekqppel-t und befabren r¡¡ter
einem bestinmten Öffnungswinkei- d1.e nit d'en gebrochenen Eis ge-
füllte Rínne, wobei sie clas Eis - zwiscben und. vor sich es.Emel-nil
in ablagenartige verbreitequngen unter uncl über d.ie Eisoberflä-
che scbiebe!. Je naoh Rinnenbreite, Eismenge und. Eisbrecberlei'
,stung sínð diese Verbreiterungen etwa 1¡) bis 2rO lm vonelnantler
'entfernt.
In Kanacla ist im !Íinter 1966/67 ein neuer EisbrechertJæ er-
folgreicb erprobt worilen [Z]. tteuartig ist d.ara¡r i¡r wesentlichen
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èj.e Gestal-tung des VorschiffeEr ¿las i,n der Eauptsache aus einer
wuletbugähnLicben llnterrrasseuaJ¡me besteht. Dt¡¡ch clle besond.ere
tr'orm cles tlbergangs der Rarlne in clên Scbiffskörper werden clle nach
oben gebrocbenen EÍescboLlen auf clen Randels abgeJ.agert, so claß
die Fahrrinne weítgebend. frei von Eisstticken ist.
Durch dle Berne wlrd. das Eis entgegen der allgeneln bein Eis-
brechen üblichen -A,rt von unten nach oben gebrochen. Es ist ein-
facber, Els gegea fast widlerstandslose lr¡ft aLs gegen nahezu
unkompressj.bl-es Wagger zu brechen. Duxch dieses Prinzip ist ein
weiterer Vorteit iles Verfabrens gekennzei-chnet.
Vergle 1ch tLer versshieclenen Eisbekänpfungsnaßnshmen
.[us cten fòIgenden Betrachtungen geht tüe Zwecknäßig}eit des
Eisb¡echereinsatzes r¡¡ter den Ïlasserstraßenverbä]-tnissen in der
DDR herr¡o¡.
Àncle¡e Möglichkeiten tler Eisbekänpfung scheid.en zun leil we-
gen beschrãnkber Ânwentlungsfäbigkelt untl wegen der konplizierten
Ílechnologie uncl kostenaufwencligen tecbnischen Sinrichtungen aus.
Die Verfahren, bei clenen chemiscbe Mitte]- ocler tlt¡nkfe Stoffe aus-
geetreut werd.en, sind nur am hcle einer Frostperlode bei ge-
schLossener Eisdecke anwentlbar, r¡qeil sie auf dem Prinzip der Be-
schle¿niguag tles in Frähjahr beginnenden nattirlichen Tauptozesses
basieren. Ðine Amvendung zu Beginn oder wäbrend verschied-ener
kürzerer Srostperioclen im laufe eines Il[inters ist ags diesem Grun-
de nicht zrceckmäßi.g. Àußerclem ist zu berücksichtigen, d'a8 d'ie
liÍitùenrngs- und Eisverhä-Ltnisse Jahr fitr Jahr unterschiedlich
sind., so d.aß die Anwentlung nicht zyklisch erfolgen kann, trotz-
dem aber alljährlich kostenaufwenðige Vorbereitungen (wie etwa
Einlagerung von StreueÍtteln) zu treffen sinil.
Konpliziert iet ðie teshnj-sche lösung d.es Streuvorganges und
ðie OrgeaS-sation r¿nd. Technologie tles Einsatzes von entsprechen-
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d.en Geräten, weiS- tlas Ausstreuen nittels tr'lugzeugen auf G:nrntl tler
r¡¡tergchiecllichen Verhältnisse der WasserstraSen in cler DlR nu¡
arrf kilrzeren Abschnitten nöglich wäre (Siedh¡ngen, Inclustríebe-
bauuag, nahe Bewaldungr Brückenr Eochspanntrngelelüungèn usw. be-
grenzen von vornbereii <ten tr'lrrgzeugeinsatz).
Ebenso rxrgänetig sind. die Verhältnisse bei cler .Anwendr¡ng der
Verfabren, bei itenen durch D:rrckluft oder Beheizung nit elekbri-
scber Erergie otler nit Heißd.anpf und. -Luft tlie Eisbil<tung einge-
scbrä¡líb wlrd,. Obwohl eie w¡ibrend. säntlicber Pbaseu eines !Íi¡ters
rnögJ-ich lsb, unterllegt d;ie Auslastung der dafü¡ erforclerlichen
Á¡Iagen sehr den natti¡lichen Schwankungen d.er Eisverhältnisse
in clen verschleclenen Wintern; was iåre Wirtscbaftlicbkelt un-
gänstig beeinflußt. Âußertlem stnd. d.iese Verfabren hauptsächlich
fü¡ den schutz von Einzelbauwerken und kä¡zeren [eilstrecken ge-
eignet. Neben bohen Investj-tionskosten ist bÍer vor allen ôer
Wartu¡g s- untl Ins tandhaltungsarrfwand beträcht1ioh.
Den Âusrär¡.m.en i[e3 gabl|rÍnnen von Bnrcbeis wird eowohJ- fä:e dfe
Küsten- a1s auch für ôie Binnenscb.iffabrt z.ztc $toße Betteutung
beigemessen, obwohl si-ch bi-sher wed'er ein geeigÐetes verfahlen
noch zweckmäßige Geräte herausgebildet haben.
Bei der sucbe nach solchen Möglichketten sj-nal èie speziflschen
Schiffah¡ts- urrd. Ifiasserstraßenverhäiltnlsse der DDR zu berilckelsh-
tigen.
Das Ausrëiunen d.er Fah.rrinnc durcb 2 nft den Eeck aneinalcler
gekoppelte Eisbrecher¡ ilie unter, einem bestfmmted Öffnrrngswinkel
fahrend das vorher gebroclrene Eis ln Verbreltenrngen cter Rinne
scbieben¡ scheitlet al-s geei-gnete Variante wegen d'er geringen
Breiten der meisten Ï[asserstraßen ln d.er DDR aus. Die scbaffung
von Sab*innen"!ür den zweischiffigen verkebr rrnter EiEverhält-
nissen ist sehr problenatisch, da schon unter normalen Beùingun-
gen atrf eÍnigen S\reckenabschnitten Begegnungen nicht nög1icb
sind. (2.8. 1m Oder-gpree-Kanal bei einer t'abrwasserbreite von
etwa 19 bis 20 n airèer Scheitelhaltu¡g).
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Abgeseheñ tlavon, <tag bein Sisbrecben auf Kanälen dle verbl-eibeo-
tlen Randeisstreifen keine einheltllche Festlgkeit bebaltenr son-
ôe¡m von Elsríseen tturchzogen werilen und sich z.T. 1öeen, wo-
durcb tlie ablagenrng des aus <þr Rinne gebrocbenen Eisee auf
od.er r¡nter tlíese EisÉIäcben neue Schwíerigkeiten bereitet, wer-
d.en die Kanalböschungen u4<t Deoknverke ttr¡rcb tlie Ânhäulung uncl
Bewegung d.es B¡xrcheises mehr beanspruchtr so daß nit böheren un-
terhaltungskosten zu resbrxen ist.
Eine MögJ-lcbkett wäre die Schaffung von Sabrzeugen¡ die d'as
Eis atufnebnJnr. zerkleinern u.ûd. ähnlicb scb¡eekanonen über die
Ka¡albösehr¡¡g beför{ern. Àbgesehen vom nochanischen Àr¡f,wancl fü¡
ôie zerklelnenrng c[er konpakten sismassen unaL d.en Energieauf-
wand. für das I'ortscbleuctern èer Massen übe¡ 20 bis 30 n, milßten
beÍ diesem verfahren als Ausgleich fti:: clie entnonmenen Sismengen
ent sprechend.e lÍasseraengen den Scheitelhaltungen des Kanaleystems
wieiler zugefübrt werd'en.
Elsräungeräte, ttie tlas Brecben bzw. schnelden cles Eisee undl
glelcbzeitlg ðae Rär¡^nen tler Rinne in sich vereinen. (alexbow in
rcq¡'ada), könneù aus folgendea Grü¡den nicht als d.ie günstigste
lösungsnöglichkeit r¡nter den derzeltigen schiff ehrtstecb¡ischen
Bedingringen u¡cl wasserstraßenverhältnlssen ange eeben werd.en ¡
1. Der Bau solcber'Geräte erforcle¡t einen elheblichen Êatwick-
lungs- r¡¡d- Investitionsaufwancl.
2. Aus dLen vorber genannten Gründ.en cler geringen Breite der Ka-
näle und den cladurcb aufgezeigten schwierigkeiten nit der Àb-
lagerung der Sisschollen auf clen Ra¡¡cLeisstreifen ist auch vom
Prinzip her tlie zwec]mäßigkeit clieser Methode bel der anwen-
. dung j¡ Binnenwasserstraßensystem fraglich'
3. Àuf'den Strömen Xlbe unal Oater, ðie von cier Breite her gesehen
f.ür ._ieses verfahren in Betracht kämen, ist auJ Grund tles be-
sonderen charakters der Eisbilðung die anwendlrng problelûatisch.
Zr¡m einen bewirh tlas Aufbrechen geschlossener StroneisdecÈen
die vermehrte Grund- uncl schwebeisbildulûgr uncl zum and.eten
erhöht sich tLie Gefabr der Eisversetzrrng tlurch die sisschol-
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len, dj-e nicht durcb die Rand.elsfelaler gehalten uncl tluxch clle
6trönung abgeürieben werd.en.
4. Âuch auf Ka¡älen zíeht beÍ a¡haltend.en tr'rostperioden das Bäu-
men der Rj-nne von Brrrcbeis thx erneutel Zufrieren nacb eich,
so alaß einÉrseiÈs zwar für ]n¡rze Zeit Febrrlnnen bestehen,
anctererseits.aber clie Gesamteigmasge vergrö8ert untt d.aðr¡¡ch
r¡¡ter Unetänden die Eröffnung cler Navigatlonsperiotte in Frt¡U-
t.jahr hinausgezögert wertlen kannr sofern es nicht tlurch gegea-
seitige günstige Beelnf lugsung zwiscben einzelnen Frostperio-
den rrnct frostfreien lhaeen elnes !Ílntere sc on zu einen Âue-
gJ-eich Íconnt, so tlaß tter Tauprozeß i¡n FrtihJah¡ hauptgäcblicb
durch Intensltät und. Dauer tler letzten Frostperíotle begtinnt
wircL.
Die technologischen ?robl-eme, ùie sic6 aug der Elnscbränkung
der !ahr- und. Manörr¡lerbetlingungen, z.B. bei Begegnuagenr trotz
Xinleitung von Maßnahmen zur Eisräumung ergeben, ka¡n ùie Schiff-
fabrt nr¡r selbst lösen.
Ein geeignetes Mittel hierzu wäre cler Verkehr Dach Fsbrplant
cler so abgestinmt sein müBte, d.a3 Begegnr¡ngen nur i-n Schleusen-
bereieh oder a¡ vgn Eie geräumten liegeplätzen, Àblagen usw. er-
folgen, wobei außerdeo von FaIl zu Fa1l Âbsprachen zwÍschen ein-
zelnen fransportnitteln oder '+inheiten über UKlÍ-Sprechfi¡¡k er-
folgen könnten.
auf Grund der jribrlÍchen scbwankuagen von Dauer und Intensität
d.er eÍnzelnen Frostperioden r¡ncl tler z.zt. tocD- unzr¡¡eichenden .
Möglichkeiten der meteorologj-scben vorhersage kann aus- dlen vorge-
nannten Gründen nich! nit der systenaüischen Eisräqn¿ng der Fahr-
strecken über clie ganze lvinter.peri-ocle hinweg gerechnet we¡den.
Mit genügencler sicherheit ¡,vircl lediglich clas Eisräu!ûen wåihrend.
der ersten Frostperioden eines Winters ob.ne negatlve AuSwirkungen
arrf die !Íi-ed.ereröffnung tler Navigationsperioale sein, so d.aß dle
Verlä¡gerung d-er Navigationsperiode alurch Hinauszögenrng cles
Schiffahrtsschlusses in Herbst technisch einfacher untl technolo-
gisch günstiger ist als cLie vorverlegung der Fahrtaufnabme im Frfih-
jaþr' 
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Einleltuns
fn d.en letzten Jab.ren wi¡ô von tler Wlrtechaft d.er Instsndbal-
tung finner meb¡ Aufmerksankelt gewidnet. Jabrelang iet cllesee Ge-
biet vernachlässigt worilen, woclt¡rch ee zlt elner betrÊichtllohen
Verschiechtenrng in Erbaltungszustancl tler Gnmcl¡ittel kem.
Ss existieren und. exlstlerten oft Bemühungenr dlie Instanilhal-
tung al-s elnen eelbständigen allseitlg ausreichenclen Tätlgkeits-
bereich aufzubauen. Ðie Tentlenz flihrte sornelt es nög11ch. war,
auch zur Imichtung ents¡rrechencler Abteilungen in.tlen Betrleben.
Is kam zum Aufbau der Abteilungen lnnerhalb cler Betrieber wobef
ði.e Frage der Bi-ntlung nit and.eren Wlrtssbaftebereichen ungenügenö
geJ-öst wurcle. Dle Instandhaltung muB man a1s einen Teil d.er ge-
samten Problenatik tler Grundm{ tteleffe}rtlvlt ät betrachten. Fehler-
hafte Prelspolitlk 1n Bereich cler technlschen Dlenste (Vereorguag
rnit Srsatztell-en) hat clas lnteresse der llereteller en Kr¡ndendllenst
erlaTrmen lassen. Die gesamte îätigkeit, clle nit tter Sichenrng <Ier
EinsatzfËihigkeit der Schiffe u¡d ihrer Einrlchtu"ngen zueanmenhängtt
wr¡¡cle praktisch direkt clem Benutzer der Grund.nittel ilbertragen.
Die nangelncle Sorge dler HersteLler r¡m d:ie Sehaffirng tler Voraus-
setzungen zrrr Insta¡tlhaltung sei-er Erzeugnisse bat eine ganze
Rethe uneffekbiver fätigkelten ¡¡it sich gebracbtr wie zum Bet-
sp1e1 die Erzeugrrng cler Ersatzteí}e dr:rch díe Verbraucher, ilber-
näßlges Anwachsen cler lagervo:riäte, Íbre Unvollkonnenlreit r¡nd
tlatlr¡rch bed:ingte gerj.nge .Bereitechaft, Bindung e¡heb]-lcher Finanz-
ni-ttel , Verteuenrng tler Instandbaltuag usw.r usfe
Zu den allgemein bekarnten Mängelnr welche die htwicklung der
Instandbaltung ungünstig beeinflussen, gehört auch tlie Art lb¡er
tr'inanzlenrng¡ wonach die Generalreparaturen aus den .A¡nortisatÍonen
gedeskt werd.en und d.ie übrÍgen Reparaturen clirekt in die Kosten
eingehen. Es Íst in allgeneinen bekanntr d.a8 ein Qualitätsunter-
schÍe¿l zr¡vischen d.iesen Reparaturen nlcht exlstie¡t. Es handelt
si-ch lnmer Dur um òie Behebu¡g cler Ursachen der Abnutzung. Der
Qualitätsunùerschietl¡ welcber eigentlich zu eíner getrennten Fi-
nanzierung führte, war sehr zwelfelhaftr denn nan kan¡ oft nicht
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clie Grenze zwlscben tlen tr[ittel- untl Genera].reparaturen Senau fest-
stellen.
DÍe zuordnr¡ng d.er Reparaturen wurdeD dsnn clem augenblickllcben
Bedarf des Betriebes angepaßt. Ifenn genilgentl Geldmittel auf clem
Konto d-er Generalrepalatur vorhanden wal¡enr wurden Generalrepera-
turen durchgefäbrt. Ih¡e größere Beacbtung und. d.1e -art jårer 31-
nanzierung baben oft das ziel der Instandhaltung verfehlt. ¡n-
statt dle ÖkononÍe cler Instandbaltung zu beacbten¡ lot oft dle
Erfilllung rtf[ir clie PlanerfülllJ¡gn ob.ne Rücksicht ar¡f dle gesante
effehlve ltlrkuag clurchgeeetzt worcleno
Die Tateasbe¡ ctaß tLer Generalreparatur dle größere Aufmerksan-
kelt gescbenkt wurale, .bat bewlrkt, daß rrngefähr 35 16 der Fi-nanz-
nittel zr¡r SicbereteJ.lung der Betrlebsfäblgkelt angewend.et warent
dagegen die ¡egtlioben 65 I neietens anonJm geblleben slnd'
Die Îlnanzierung a1ler Reparaturen aus einer eÍnzlgen Quell-e
ttilrfte in cllesen Zustand. eine gilnstige Wenchrng bringen.
3n tler Qualität ôurcbgefübrter Instandhaltungsarbeiten hat
siah selb stve¡stänalllch ar¡cb cLle Erschelnung r:ngänsti g ausgewirkt t
daß nan Jahrelang ttie Betleutung cl.er fnstandhaltung unterecbätztet
untl daß tlaber auch die ArbeitskräJte itleeer Rlchtung finanziell
benachtefllgt wurden, was ein Rückgang tler Sacharbeiter auf ùie-
sen Geblet verursacht hatte. Nach dliesen wenigen sinleitungswor-
ten cler Probleinatlk cler Instandhaftung in cler galrzen volkslrlrt-
wtr äber zu tlen Gnrndproblenen der Instandhaltungschaftr"
bel cler
geh.en
CSPIJO
Dte Faktoren, welche d.ie A¡t d.er InstaDdhalüung der schiffe bel
ðer ðSltrO beeinflussen, kann man in nacbstebend. genannte Gruppen
einteilen. Jeder d.er unten angef{ibrten Faktoren würde eine sehr
ausfllhrliche Besch¡eibung verùienen.
B8
l. Die Konzentlation d.e¡ fnstandhaLtungseiæichüuagen at¡f o.as
Geblet ðer ð8SR. uncl d.er vor.riegende Sinsatz tter Scbiffe llir
AugIantls\¡e¡kehr
SchwerpunH <ter EaupttätJ.gkeit aer ðSBIO fst dte eogenannte
AusLanilssghiffahrt, u¡([ zwa¡ de¡ SdbtffegiltertransBort von dem
Eafen Ústf n.L. nach den Eäfen Szczecln und Eambu¡g. Daraus isü
klar zu e¡kennenr daß eÍcb die Schlffe dler ÂueLanilsgcb.iffabrt zu
)J fi tbrer Slneatzzelt außerhalb <tes Gebl-e'þg ¿er.ðgm befindlen,
wobeÍ sich d.er Schwerpunliü der Instanathal.tung aer Sò¡tftc aus
Finanz- und Devisenegülrôen in ôe¡ ðSgA Uettodlet¡ also ln deu åb-
echnttt, wo slch tlie Sclriffe nur zu 5 ft ljnræ Sinsatzøeit ar¡fbal-
ten. Dfeser erbebliabe geograflsob.e llntersohlett zw:Lgchen èer |Iå-
tigkeit aller Bchiffe ¿e¡ ðSBIO unct dter lÍög1l-chkel.t lhre¡ I¡-
gta¡rilbaLturg ersohrert dle Organisation cler. Instantlbaltung dei
' Sohl-ff e tler Àuel-antlsschiff shrt. Inf olge dlie see EauptprobLena,
welcbes die Art cler Instandbaltung beeinfl-u8t, elndl wir Jeilen-
faile gezwungen, auf aLlen Motorscbiffen systenatlech dLe ft¡¡k-
tionen ðer Maeehinieten aufrecb.tzuerhal-ten, r¡ncL wir kõnnen dtee-
halb nlcht auf eine vereinlgte I'unktlon, rie z.B. MascT¡lnfst 
-
KapftËia, {lbergebenr. uncl tlaclt¡rch dle lnzahi- <ler Besatzùngsnit-
glieder ve:mintte¡n.
2. Das schnel-l-e Waicþstun d.er Slotte t¡cð'dietûjupohfilhrt¡:lg ¿le¡ spÌ
genannten Cu¡nusschiffab.rt
In clen ,Iahren '196O ble 1963 wt¡rde bel <Ler CS.PIO dle tru¡nus-
schiffab¡t eingefitbrt. Das bedleutet, d.a3 für Jedee Scbiff zreL
Besatzungen vorhandlen slnal. Bei clem ursprflngllcben Yerfabren bat-
ten w:ir auf jecLen Schtff nu¡ eíne Sesatzuag. Bei den neuen Te¡r-
fah¡en befind.et eicb eine Besatzung auf tlem Ssbiff r¡n<t clte zwel-
te verbringb zu flause ih¡e Freizelt ftlr Uberetì¡¡rd.en, veLchø f.m
vorarxgéga.ngenen Monat anffeLen. WeÍtere 3{nz.elhelù€n dle¡ |!r¡¡aue-
8g
scbtffabrt filh¡e lcb. nicht an¡ ôa sie nit <ler Organisation ¿ter
Instandba,ltung nichts zu tu¡ haben. llm elne EÍhõbung d.e¡ Bet¡{-ebe-
kogten cle¡ lurnueõahlf,f,abrt zu vermeld"en, haben ¡rljr elne Kftrzung
dler Besatzung dle¡ ltoto¡scb.lffe vorgenorunen, wofflr ich ein Bel-
aBÍel einée l[otorschiff,es arf,nb¡e r
typ rles ![oto¡-fraobtschiff,es
!rñ 7301
Dte Besatzung bel- nor- Die Sesatzuag bel
na"ler' Eebiffa.h¡t Îu¡nussohÍffahrt
Eapitän 1 rapitän 1Bootsua¡n 1 Boots¡¡tann 1lúaschinLst 1 ¡[aechlnist 1Desha¡n 1Âssfstent i 1
[ie aus cler engeftlbrten |[abe].le ersiohtl-lch Íet, w&ren frither
auf dl.em gablff ! BesatzungsnÍtglled.er und. Jetzt nur l, wobei wei-
tere 3 zu Eauge auer.uben. Das beil.eutet inegeeamt gesehen eÍne
6telgenrng cter Besatzungen Ln llnternehmen. Auch ist d.le Fu¡ktlon
rtes Âssistenten weggefal-len uncl <lanit ebenfalle tlie Mögtlchkelt
neue l[asshlnlsten auszubi].¿len.
SE lst noch zu betonen, daR dle Einftihrung cler fu¡nusechtff-
fahrt durch dlLe Pernsteuerung tler Eauptrooto¡e bedÍngt war.. Die
Fux$toü deg ÂeeJ.stenten blleb nr¡r auf einigen Scblffen erhaLten.
.Ab 1964 began. ein.erheblísher lnetfeg in cler Inclienststellung
Deubr Motorgilterøcbiffe, wodurch eine Diskrepanz zwlscben cLer An-
2¡h1 {s¡ lfotorschiffe und den zur Verfügung etehenden ausgebil-
d.eten Masohlnfsten entsts!¿l.
Die Ânzqhl cler nooh vorband.enen Âssistenten kann ctea Bedarf
an ausgeblld.eten l[aschinlstenr. hauptsäch]-ich nít genügencl langer
P:raxie, nicbt d.ecken. Frliher wurile eln Assistent 4 bis 5 ,Tabre
auf ôen l[aschlnieten vorberoÍtet. Zur Zei-t sÈebt uns nur ein ha1-
bee JaLr, höcbstens 1 ,Tabr zur Au.ebildung zur Verftigung, r¡ncL d.as
bei i¡nner etelgencLer Mechanlsteru:rg. Danlt wi-r einígermaßen dfe-
ses Problen 1ösen, haben wir bei neuen Motorschiffen wä.hrend ôer
einJährigen. Garentlefrlst die llu¡nusfshrten eingestellt, lras slch
von .StaniÌpunb tler rationellen Instanclbalùung folgend.ermaßen aus-
wirlct ¡
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a) Wlr baben tlie l[öglicbkett, el¡en ner¡en [l¿Esþ{n{E!en auezubil-
d.en, clenn rle aug <ter [abe].le erslclrtl-lch lst, haben vùr bcl no¡-
naLer Scblffah¡t die Fr¡¡.kùlon elneE .A.eslstenten befbohalùen.
b) Auf den Scb.lff l.st nì¡r etne Besatzung, wodlurob etne besge¡c
!Íartung und Idstan¡lha1!¿¡g gewäbrJ.eLstet rl¡dl. Dcn Eauptvo¡tel1
d1éees Verfab¡ens J.i.egt d.ar:Ln, cLa8 nir alte Feh1e¡ an dlen Nou-
bauten efnwandfrei wËbrenð iler Ga¡antlefrLst festetellen und be-
heben können.
, Ein Nacbteil- fn dler ll\r¡nuesohfffahrt besüeht clarln, tta8 fti¡
¿f'e Wartung r¡¡cl Instandhaltung nicht eÍne, soneleru zwel BeEatzr¡¡¡-
gen haften, wobei sicb il1e eíne ar¡f dl.e andle¡e in Bezug ar¡f dl-e
Inetandhaltung ausred.en ka.n. Dieser Zuetand wl¡tt noah verechleoh-
tert, wenn es auc¡ i^rgendwel-chen G¡ilnd.en zu¡ Auewecheelnng dle¡ Be-
satzung komnt. Deebalb vert.dtt die teshn'lsche lreltung clen 8üanil-
puntrrb, prlnzlpfell eine stabíl-e Besatzulg alrf <lem Scblff ar¡freebt-
zuerhalten.
Den zwel-ten Sch¡itt zlrr Verbesserung der Qualifikation iter
Schiffsbesatzung haben wlr dr¡rch tlie, neu errichtete Fr¡nktion ilee
sogenannten Kontrollprilftechnike¡g getan. Dieee Funl:blon wlriL
clurch elnen erfa.brenen Maschinisten wahrgenoüErên¡ Dleser kontro].-
liert nicht nur clen ZustaDit ctes Schüfes, sonclern er ve¡nittelt
seine Irfabrrr:rgen iD der Wartung uad. Instandhaltung dler ![ascblnen-
einrichtungeù aucb an Jr¡¡ge unerfab¡ene trlaschLnlsten.
Den drítten Schrltt zur Verbeeae:r¡ng der QuaLl,fl'kaùlon ile¡
Schlffsbesatz.ung wolLen wir folgend"e:naßen tlurchfilbren. Wir wer-
tien in der Zukunft clie Maschinlsten alljàihrlicb auf 3 bls 5 fage
zúgamnennehmen und. sie nit d-en Betriebserfah.rungen verülaut ma-
chen. lfir werclen sie nicbt in der ltrleeo¡ie de¡ Dieselnotoren un-
terweÍsen¡ sond.ern lcir lrollen sÍe ausflibrllch ilber tlle U¡sachen
d.er Betriebsstön:ngen, die in Letztet Zeit awfttaten, untemich-
ten und ebenfalls thre Beseitigung erklären.
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l. EchlffEt¡men, ilie Lq klefnen Serien gebaut wurden, u¡d. ðie .Alr-
nendlr¡¡g der ¿sßreeataustauschnotb.ode bel der Instandhaltunß
Vor 3 bls 5 Jahren batte'ille CBPLO gegelt 2O ve¡rschieclene Mo-
tsr- und Danpfsohtffet¡pen, wobel die größte SerienzabL nw 12
Ecbiffe betnrg. lÉt.nncaefsht atrf d"le Efnrlchtunq dieeer $chlffe 
-
dot Eaupt- oðe¡ ELlfsnotoren 
- 
ka¡¡ von elner Serle cler Elnricb-
tung kefne hede setn. In dtl-eEer EfasLcbt könnte rnan eine ganze
Reihe von Bel.splclen ne¡¡en, besond.ers bei d.en Mascb.iben- und.
Elektroeinriab.tuagen. Aber auch clle andere Ausrf.lstung k¡nñ ma¡t
nlcht auelasãen. In ilfeeem Zusanmenh€rrg ftihre lch zwel Belspiele
LD¡
a) Bet ðen Eeok¡adlscbleppern babEn wir I ModuJ.grä8en cler Eaupt-
verzabnur6l so i!.aß sloh aÉe n8erlen elner so kostepl_eligen Arls-
rtteüung nr¡¡ auf 2 bls 4 Etflclt beschränH.
b) Die Ve¡hålùnl-see bel dten Eauptmotoren slnd. nlclt vieL besser.
Vom Ee¡gteller iter DleeeLmoto¡en werd.en'keine Motorer¡ nÍ.t aup-
tausohba¡en Iellcn her6estelJ.t. Zum BeiepleJ. bein Motortyp 6L Z?Ft
welche in größter ânzabl- bei'uns vorhand.on sind.¡ kq;n l-ei.cler von
e1¡er eLnholtlÍcbea Relbe ¡¡i-t austauschbaron BeEùandtellen¡ nlcbt
dJ'e Redlo eeÍn, . dta frilber dlie l[otoren nJ.t Kolbenwasserpumpen und.
beute nlt Zentrlfugalpumpen ausgerllstet sind. 4uch hier endet
àoch nioht <taa 3J.encl, ddnn dLe Zentrlfugal-pumpen unterliegen d.er
Dnffi.okl,un$r.'so d.a8 wLr beute 4 PumBentypen haben, bel denen dlie
Sùopfbuch.scn nicht gegenseltig austauechbe¡ sitcl. Ma¡ könnte clle
Âufzählung relte¡er Belepiel.e noch eebr lange fortoetzen.
l[1t iten Zlel d.er Verroinclenrng atler BegleiterecbeLnu:rgenr we1-
obe ille KLelaserfenfertfguag der Schiffe fä:r ilJ-e Instandhaltung
r¡nö d.l.e Onga¡{sation d.er üaterlalversorgung uJ-t eicb bringt, be-
rtlhùe sich dl-e õsFro ln clen letzten .rahren, díe rnvestitionepolÍ-
tLk so øu gestalten, dlaß ln cler Zr¡kr¡¡ft fUr afe Aus]-aDdsech.iff-
fabrt Dür cao d¡el scbtffst¡rn her6eateJ-J.t werd.en. Ee sintt dles
dle l[otor{racb.tsob.iffe IÍN 8lo1 , dle Echubeinheiten nit dlem sohub-
echlff !R 600 undl tlle Bugsie¡er, welche fflr clfe Eafensohiffahrt
begttnnt elnd. Wit bemüb.en uns, 1n tler Zukt¡¡ft elne bestinnte
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lyplsierung d.er. schiffe elnzufübren. wie aber aus den e¡wäbnten
Beispielen erslchtlich ist, h.áben ¡vir aber noch. keine Ga¡antte
dafllrr d.aß dr¡rch cLiese Maßnabmen auch die Typlsier'ag d.er Àus-
rästu:og ni-t a1len ausùauschbaren Beetand.telren gewäbrlefstet wlrcl.
Das ist die Eauptaufgabe cler Herste]-l-er. vlel schwierlger fet d.Le
Fra'ge der $pieierung crer Ausrtisüung ar¡f der gegenwärti.gen vex-
aLteten schÍffsflotte zu l-ösen, d.enn zum Beiepiel sin<l bel alen
Punpen r¡¡d Elektromotoren elnzel-ner schiffstypen dlie rreistungen
so verscb.ieden; d.aß z.?,t. 4-o Erektronotorent¡4ren vorb.andea sincl.
Eine Unstellung und leduzler:ung d.er Íl4renenzahl, u.n einen gegen-
seltfgen austauech d.er aggregate oder einzeLner Beetandteile vor-
nehmen zu können, witrile sehr koetspielig seln.
Bef tlen Ankerwind.en he.t ee kelnen Zweck, an dlen vera]_teten
schiffen etnen llmbau vorzunehmen, d.enn d.ie t{utzungsd.ausr ùer å¡-
kerrylncl.en 5-st glelcb. der Nutzungedlauer dfr Schiffe. Efne 
"[ue-
wecbee].ung von .aggregaten nit gJ-eleher Nutzungselauer cler gchfffeÍnlt den Ziel- cler Typisierurog vo¡nebmen zu wollen, bêvor ele phy-
siscb. verschLfesen elncl, wäre aus Wtrtechafüsgrüaden nicbt ver-
tretbar.
Wenn iler Ee¡steller ùie &rtwicklung <ter Schfffgdlesel_motoren
von èer type 6 D'160 beenctet, die âine leÍstung von 1OO...5OO pS
haben, würtle nicbt nur eia Ersatz fil¡ d.le Motorentypen 6 L 160
nnd. 6 L'275 vo¡hanclen sefn, sondelen es wilrde auch cler Bedanf an
zwlechenl-ef.stungen gecteokt sein.:, Dieser Typ ist nach dem BaukaEten-
prinzip gesta3-tet. E¡ würd.e es ernögJ-ichen, d.ie z¡Zto vorhanrctenen'
aLten Motoren zu ersetzen unil eine llypenbereinl.g¡rn€ herbeizufilhren.
.[bêr auch in dlesem Fal]- nöchten dlie koetspieltgen Rekonstnr]ti-
onen, welche clurch d[:re verschiedenartÍgen Abmeszungen cler neuen
Motoren hervorgerufen eiad.r. wegfallen.
.Auf Gruntl iler geschlLtlerten hobLenatlk ist d.fe technlsohe L,ei-
vtung d.er CSPLO d.er Auffassung¡ da8 bel den in gröBeren Serfen ge-
bauten Schiffen elne ratloneLl_e Instandhal.tung der Schlffsaus-
rfistung nur clurch ùie .anwendung d.er aggregatauetauschnetbocle zu
er¡eichen ist. Dagegen werd.en urir auf kefnen Fall bei serlen bis
zu 30 und 40 gchiffen dtle .[ustauscb.eethod.e (gekbionevorfertigrrng)
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bei der Beparatur d.es Schlffskör.pers elnftlb¡en. Nach uneeren bls-
her gesanmelten Erfalrungen ist die 
"Abnutzung dee 9ohiffskörpers
bel rrnseren. Fahrzeugen unter unseren BetrlebsbedLngungen so ver-
schÍeclen, da3 elne lnclivfðuelle Instantlsetzu¡g zwec]cnäBlger 1et.
Ein unter tlen h¡nlt g arrfgeführtes BelepÍel wlid. clae eben Gesagte
bestâtigen.
+ Der Elneatz von Spezialscbiffen
Die CSPIO konnte ln ib¡er Investitionspolitik nfcht auf dlen
Dinsatz von SpezlalschÍffen ftir tlen Transport beeti¡omter Gü.ter
in cler Àuslandssohiffahrt orientleren, d.a clte GilteretrÌrkbur in
d.en einzelnen Jabren qualitatlven und quantltativen Anderungen
unterryorfen 1st. Die einzlge gleichbleibencle ReJ.ation, auf aler
mft Rtlckelcht auf eine rationelLe Instandh.altrmg elne Speziali-
eierung der Schíffe 1n Frage konmen könnte, ist ðiè Ba.lzrel-a-
tion DDR 
- 
ðSSR. In gègebenen 3al-1e Ïraben wir folgend.e Erfsb-
rungen er:worben. Wenn ein Schlff nit el-ekt:slscher -Ausrtistung auf
clleger Relatlon eingesetzt .wtrtL, ist d.iesã blrnen einiger Mona-
te, späteetens aber 1n einem Jahr zerstört. 3benfa.Lls ist dLe
Eieenkongtrubion, welche in d.ireHer od-er íncllreher Verblnilung
nit Salz komnt¡ in 4 bj-s þ Jahren zerfressen. Eine weitere Mög-
Iichkeit zur Ve¡minclerung cler Insta¡.lhaltungskosten bei Aer ðS!!O
ist clie, da3 nan auf den SchjJfen in tLen letzten I Jahren ibrer
Nutzuag keine Reparatu¡arbeiten mehr tli¡rchführen 1ëi8t. Diese
Schiffe werd.en d.a¡n nrir noch auf kurzen Bin¡enechiffahrtsst¡ecken
für d.en Traasport von Baumaterial (Sand. und. Kies) eingesetzt, d.ie
keiner Abd.eckung lrnd. hauptsächlfch kelner Instandhaltung cler !a,
derär¡me beitürfen,
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5. Dle Ber{ickslchtÍgung d.er Belange der Instandhalturxf¡ oei der
Vergabe eÍnes Bauauftragee
-
Der Àuftraggeber nuß sicb scb.on wãbrencl d-er yorbereltung d.es
PnoJeHes d-arÍiber im kl.aren øein, d-aß er ctie Rationalisienrng
ile¡ rnstantthaltung der schiffe schon zu cliesen zeitpunkt beefn-
fluesen kann, ind.em e¡ sich ntcht nur auf elne $4rf.slenung uncl auf
Gro8-sbrlen-Bauten einstelltrsond.ern da3 er aucb. keine übe¡nechani-
sierte bzw. ifberautonatlsl,erte schíffe besùellt. sr nu3 eich ¿ler-
tiber 1m kLa¡en seln, d.eß clÍe InstsndhaltungekoEten wëihrenil tLer
Nutzungsclauer ales schi:tfes gletch ilen .anscb.affungepreis sfntt und
dieser unter bestlamten U¡ostänalen noch welt überscbrltten wer-
ôen kann, eo <taß dann Jede überfl-tlssige Efnriobtuig auf d.en Schtff
äberflilssig wentgstens zweÍmal- bezahlt we¡clen muß. sogar Einrich-
tungen, ilie efne halbe lebensd.auer d.es Scbiffes haben, muß ma¡
clann vlerfach beze.h]en. Es gibt elne ganze Relhe vgn übernecha-
ni-sien:agen, clenn es lst r¡¡te¡ unseren Beüingungen oft unpopulËir
zu sagen, c[a8 tliese otler Jene Ein¡lchtung auf d.en Schfff ilber-
fJ-flssig ist. Ich fäbre d.afilr 2 Beispiel-e ¡nt
Sretens, auf tLe¡o Schubschiff T-IJ 2+O batten wtr ureþrängLich
cl¡elfach eine Kontrolleinrichtung zur Eeobachtung dLer ÏÍasser-
u.nd".ÖJ-tenperatur sowle ¿Les öldnrckes. Nach einjährtgen Betrleb
d.es Sohiffes hat sich gezeigt, ôaß der iibemriegentle Eeil- der Ðín-
ríchtung dh¡rch seine große Störa¡fäl1igkelt unzuverllä.gstg arbei-
tet. Wlr haben deshalb d.ann keine weiteren Gel¡amlttel auf dÍe
Reparatur angewenclet. Nr¡¡ sind. wir bemäht¡ dlese Kontrollefn-
ríchtu¡g weitestgehend zu vereinfachen.
Zweitens, beabsishtigen wir auf den Scbubschlff fR 600 fol-
genclee Þx¡rerinent clurobzufllhren ¡
D1e l[änd.e elner Kajüte werd.en wir n¡:it So]-ol-it belegen und. tlie
Wänd.e d.er and.eren Kajüte nit ü¡oakart. Solol-lt ist be¿leutend biili-
ger a1s Unakart untl eolI eine vLel bessere Schailisollenrng ha-
ben. Deswegen wird auch atas Elrperim.ent durchgeführü. Unaka¡t hat
d-erogegenüber ein besseres Aussehen uncl ist'in der InstandbaL-
tung (Erneuer'ung d-er Farbanstrlche) wenlger kostspfellg. Ifëihrend
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ð.es Experiments werd-en wir e-Lle Vorteile und Nachteife der beleg-
ten Wände vergleichenr ctanit ma¡r sj-ch endgtiltig fti¡ ei-nen Belag
entscbließen k?nn. Im gegebenen Falle sintl w1r zttr zeit cler Mei-
nung, claSrwen¡ auch die .anschaffungskosten des umakarts dxeinå.l
höhe¡ llegen, clie Instandhal-tung bedeuténd. bl11iger ist.
Wir haben ln einigen unserer Schiffen Unakart scbon seit 1O
Jabren uncl sein Âwsehen ist inmer noch befriedfgend. Deshalb kön-
nen wlr hier einen eñaleren sntechluß fassen, als bel-n ersten Bel-
spiel und. feststelten, da8 d-ie Regel3 ilWas in der Anschaffirng
billiger ist¡ muß auch im Betrleb bi.lliger sein[, nicbt immer tlie
rlchtige seln dürfte.
6. Der EinfluS tles Konstruheure auf clie Senkung cler Instan'lhaf-
tungskosten
Wenn es sich 1n tler Praxis einbtlrgern wtircler da3 jeder Kon-
strukteur 
- 
thrrch selnen Vorgesetzten so geleltet w:ircl¡ daß er
bein Projektieren seine theoreti.schen Kenntnisse tlurch die lang-
jeibrtge Betriebsernfabrung d,es Verbraucbers erweÍtertr kann auch
er bedeutend zur rationellen fnsta¡dhaltung beitragen. Die ¡'rage
scheint nlr persö'nlich sehr wicbtlg zu sein. Un clies zu behaup-
ten, elwäbne ich folgentle Befsplele ¡
Der Eerstelter von Getri-eben hat eine Konstnrktions¿ind.erulxg
an den Wellenenclen cler-€chiffsgetriebe lype VSR 6 durchgefäbrt.
Diese Änderung besteht d.arin, da8 die konischen lnd-en der -A'btriebs-
setlen 1n zylindriscbe Inden mj-t Nuten umgebaut wurden. llheore-
tlsch uacl eogar in ôer laufenden Masohinenpra:ds ist alles in
' Ordanrng gêwêseno Dlese And.e:nÐg batte keine Ein¡rirkung auf clie
Scblffe bei clenen dte Getriebe mit clern Ifilfsrnotor gekuppelt sind-¡
<[a clleee faet nie umgesteuert werd.en. Bei uns ist aber ilae Ge-
trlebe auf tlem Eafenbugslerer eingebaut rrntl es ist dort mlt clen
Eauptmotor verbrrnd.en, d.er öfter urogesteuert werden nu3 und bei
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êem starke Drehzahländen¡ngen at¡ftreten" In clfeeem FaUe b¿t eiob.
ùle erwËib¡te Andenug eebr unqrtgenehn auf tlíe Reparatnrkogten aus-
gew-lrH, dean nach 2OOO bie 3OOO Betríebsstundlen baben sicb, alle
' Nuten an den zylLndrlseben Wellenentlen ble über 5 nm vercl¡eht u¡dl/ selbstverständl1ch auch ttementsl,¡echenaL erweite¡t.
Diese ProbLene baben wir beL d.en GetrLeben nit konisch.en ÍeL-
lenenclen nle gehabt. Der ProjeKant wol-l-te siclx ¿6ç¡ f¡nBe ZeLt
nicbt belehren lassen unð hat sich aìlf den 6cþ1ff d.evoa übe¡zeu€t,
ln welchem Zustend. sicb dle Wel-lenenèen beflnôen unil welcbe IIr-
sachen tllese Dofomatlon b.atte. Dle Getrtebe wr¡rdl.en lange ntt
zyJ-indrlschen Wellenentlen bergeatellt.
Eln iflrnlfches Beiepiel g1lt für dJ.e l[oto¡rf¡acbtschiffe Xl¡r
MN 770¡, clie mit zwei Schrauben ve¡sehen sin¿L. Einter Jedler 8cb¡au-
be sincl zwei parallellaufencle hrcler nontiert. Die Ruclerechirfte
hatten ursprifurglicb gleicbe Par&rneter. Nach d.er Berechnung rar
a1les i¡ Ordnung, aber in <ler Pre'rl s braohen die' Schåifte dlle L¡¡e-
ren Ruderbl-ätter - lch betoae die i-uneren Butlerblãtter - obaa deß
es clabei- zu Grr¡ndberÍlhnrngen gekonnê¡r w&!o Dle Rud.e¡blätter Eind
nach Jeder Eavarie grilndllch r¡¡tersucbt wordenr r¡¡d es wa¡en kef-
ne Deformatlonen als 3o1ge einer Gnrndberühnrng slohtbar. lucb
ihr Farba¡strich ¡sax nlcht beschädigt.
Zum Bruch cler Rr¡derechåifbe cler fnneren Rud.erb]-ätter kan ee nacb
etwa 5OO bis '1500 Bptrlebsetunden. ler 3ehIer wlrd. duroh ein Ve¡-
stärken des Scbaftù¡¡chmeseelîs l¡:ri[ eine Verlåingenrng d¡or Gleit-
Iagerfläch.e beboben.
Âls drlttes Beispiel kann folgenðes dlienen. Â¡¡f ilen Motdren
,tnyp 6 T' 2?5 - nit d.en treistungen 35O...5OO PS - sind aD ðen Zy-
linderlaufbuchsen a4 der Kühlwasse¡seite sebx intensive Kavlta-
ttonen festzuEtellen. Eine eehr stalke Kavltation clleser tsuoheen
1sù nuË bei èen Motoren nit indlreÌrber KÍibh¡ng benerkbar. Diese
Buchaen werden nacb cao TOOO Bet¡lebsstt¡nden au8er Betr'1eb ge-
steil.t. Die kef.ne Kavitatl.on ar¡fweisendeal Buchsen haben elne Le-
bensdauer von 14OOO Êtund.en. Âuch 1n dleeem 3a11e interegalert
es uj.ch, rq-le ô1éser Mangel beeeltigt wertlen könnte.
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7. llnfluß de¡-EgrsteLler der Sqbiffe und Ifnricbtunss
ratlsnelle Insùsrxdbaltu4g und dfe Q¡ralität ðes Kr¡nd.elrd.lengtes
Der Eersùello¡ hat einen groben Elnfl-uß auf ttfe l[ögllchkeit
einer ratlonellen Insta¡alhaltung d.er Schiffe und. Einrichtungen,
hauptsäcbl-tch wenn er besäbt lst¡ daß von ihm alle Árbeiten ge-
wieEer"haft unrl gut ausgefübrt werden. Ich glauber auf dlese Fra-
ge brauche ich nlcbt näber einzugehenr d.enn es íst etnem Jeðen
kJ.ar, wa.s es betleuùet, wenn z.B. (Lie Sohwelßungen nicht gut und'
el.l-cht auegefilhrt sfncl - Lngbesond.ere 1n den Knoten, welche durcb
Festfgheit beaneprucbt werden - od.e¡e wenn sich cler ilersteLl-e¡
erlaubt, löcher für Bohrl-ei-tungen und Kabel auszuschneiclen¡ ohne
il-le Kanten abzuru¡öeq. trhnLich könnte man cile Nicbteinhaltung
der technologischen Vorschrlften bei der Àusf[ib.rung von Farban-
strichen d[rrch clen lÏersteller erwä.hnen.
Der wichti6ste Salrùo:c flir das ¡¡wachsen der Reparaturkapazi-
t¡ltea r¡nd dadtrrcb auoh filr <tie ilberinä3Íge Verteuereng cler fn-
standbaltung dler 6cbiffe ist dlae fehlentle Interesse der Unter-
Ltefer¡inten an der Gewäb¡lefetung d"er stetlgen Betriebsfählgkeft
fh¡er Erzeugnlsse wäbrend ðer gesamten Nutzunggôauer unil d.a6
Fehlen elnee entsprechendon Ku¡rclencliensües. Eln gut . organísierter
Kr¡¡d.entlÍenet bríngt nicht nr¡¡ tlen Kuniten¡ Bond.e:rr aucb clem IIer-
stelLer elnen Nutzen.
Den Scbwerpunb dler Sicherung cler Einsatzfähigkelt der Ma-
scbihen rrait S1ek:troeinrichtuagen d-er SchÍffe wlrcL ¡oan beln Her-
stell-er díeser Eínrichtungen kohzentrleren müsoen, denn bei thn
sincl tlie besten Voraussêtzurgen für die fÍab¡nehnung elner der-
artlgen Àufgabe u¡d. ùie Organisatlon komplexer üechnischer Díenste
vorhqrr clen n
Dle etetíge Verbindr.¡¡g des fierstellers ¡rit seinen Erzeugnis-
een durch d.en Kund.enillenst ernõglícht fhn, aL3-e Erfahrungen unð
Erkenntnisse aug clem Betrfeb zu gemmeln. Auf Gn¡nd der dabei er-
worbsnen Srfahrungen ist ee Lbm dann nögllch, bei der Konstruk-
tion ôer Maechlnen, die spezifisohen Bedingungen.unter ûenen ctie-
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Fe bein Kunden eingeeetzt rer¿en, od.er clle Bel-ange der Inetanil-
bal.t;r¡ng und Wartung besser zu bestlcksÍcbtigen' Das giJ.t z.B. fllr
elnen gifurstLgen Zutrftt und. leichte Âugweebgelba¡keLt ðer an
schnellsten verb¡auchÈen lleÍIe, ftl¡ eÍne elnheltllohe Nutzunga-
ilauer der [e1Ie undl ganzer Baugruppeno
.Im Interesse.der Verelnfaab'ng d.eg Kr¡nclendlienstes wiril Cle¡
I{ersteller säetliche Konstruktionaveränd.enrngen nur 1n begrilntle -
ten tr'all &uchfiilien. Es konnt al-go.auch uu¡ automatieohen B€-
ecbränkung d.er unzweclmä3igen $4risierungr weJ-ohe slch ln al6n
letzten .Tahren eebr ve¡breitet hat. Bein Eereteller sollte auob
clle Eerstej-Iung eines optimalen Ünfangee an Srsatztellen undl auch
ihre lagerung konzentriert werclen. Der ökononlsohe Nutzen einer
solchen Zentralisation wurde schon sebl oft bewlegen. Dte Êerien-
fertigung ðer EreatøteÍJ-e brlngt eine beträchtllcbe Senkung der
Eerstellungskoeten nlt sÍch. Wlr nachten in clen ,Iabren 1962 bLE
'1964, al.s auf dem Marlcb kelne Zylintlerbuohsen zu haben sa.ren u¡dl
sich ðie Verbraucher ðiese - kr¡rz gesagt - auf d.em rrt'le gelber.
aaíertlgtenr d:ie Erfabxung¡ ilaß von zeb¡ cliesei selbsü berge-
stellten Zylind.erbucheen höcbgtens zwei Buchsen ha.lbwegs brauoh-
bsjr' waren. Dle zentrafe Ïrsatztei!-hersteS-1ung r:ad. -lagerung fitbnt
auße¡ilem zu eÍner Reituzferung dter Lagerbeståinde u¡tl -'flächen(bis zu aO %)t zu einer besseren Quai.ltät unil aucb zur YorbaLtung
eines zweckmëi31gen ErsatzteileortÍmentee.
Aus den obigen Àusfühnrngen ist zu ersehon¡ w1e am beeten eLne
konplexe Ratlonalisierung tles Inste¡ôhaltungewegene erreíCht rer'
den kann, wie aucb euf cllesem Gebiet viel beseer die Möglichkeí-
ten ðer mod.er:nen Industrteproduktlon genutzt welden goll-ten uncl
wir 
"irns eomlt den Nlveau cler hochentwickelten Industrleetaaten
nähern.
Eine becleutencte Aufgabe tles Kundendienstes ist aucb clle schu-
lung d"es lnsta¡dhaLtungspersonals. Dle Erkenntnisse cler Eerstel-
ler über eine ordnirngsge&ä3e Instandbaltung sinä clireH a¡x ilen
Kund.en zu übergebenr um so von vornherein unfachnä¡nisc'he Iin-
griffe cLes Verbrauchers zu verneiileno
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Dte ffiah¡ungên ln den modle¡aen Inclugtrlestaaten zeigen, cLa8
nebcn der weseatliohen 3rböhung der Wirtscbaftl-ichkelt i¡a Bereich
dler Instandbaltung cler Kundenillenet elnen entecbeldtentten Dinflu8
ar¡f dle Qual.ltåit neu erzeugter Slnrfcbtungen hat.. Die Ílbertra-
BuDg d.er ErkennünieÉre aus iler Instandbaltung 1n d"le Entwlcklung
untt Rcottulrbton- :.gt wissenschaftlich ln dter Ridbtung zur optina-
l-en Qualttät r¡n¡l ZweeknäSigkeit der Erzeug¡lsse entwlckelt. Dle
bekanntc nQualltåiteepfralerr - Ebtrrioklu:ogr hototypr Eerstel-J.er¡
Versand., Serrloe urrtl Reparatr¡¡en u¡d. nochmals Entwioklung - ftibrt
r¡¡ve¡ncldlLlch zr¡r teltspltze des teohniEchen Nivoaus ì.¡¡dl êer
Zvecbå8lgkelt.
Den ergten Sohritt nach d[er. Boge¡ra¡¡rten Qualitätsøplrale ha-
ben dtie [eobechoglowaklscben Dieselnotorenwerke geta:r, inclen sie
r¡¡s d.cn Kr¡¡dle¡dllenst in folgencler Fo¡n angeboten haben ¡
a) tg serdcn Generalreparatu¡en ðer Schffferootorentypen 6 f' 275
vorg€lo¡nnen. Dfe Eeparaturen werden bls auf einlge Ausnaþmen
sohneller durohgefith:ct, aì-e wir dazu lm Stand.e s1nd.
b) Sie habe¡i uns gegên BeøelrJ.ung elnen Facb-uonteur angebotenr clen
wfr zr¡¡ Beeeltlgung von Betrlebsetörungenr eleren Bebebung eÍne
höhere Qual-lf lkati on erfordert, elnsetz en. Dadlurch werclen eowohl
unaera tr[asohlnlsten als auch ille Ineta¡dbaltungdtechniker ge-
ecbult.
c) Die e¡räb¡ten Werke elnd. bereitr in thren Betrleb uneere lDech-
nike¡ r¡nil tLas a¡rdle¡e lnstand.haLtungspersonal zu schuLen. Diese
I'orm <Ler Qual-lftkatJ.oneerböhung cle¡ Facharbeiter wtteden wir gern.
auch bei d.en Ee¡Bteller cler Getriebe untl elnzel-ner epezieller
elelrt¡l.scber IÍnrf chtungen einftib¡eà.
Ein gnmcleëiüzllsher lÍange1 in angebotenen Servlce dee Eer-
stelle¡s iler Moùoren besteht noch d.arln¡ ilaß er'in seinem lager
nlobt tn¡ner df-e nötlgen'3bsatøtelle zur Verfüguag hat un<l er lm
FaLle einer grö8eren 9törl^ag nicb.t operativ eine größere ânza.hl
von tlonteuren zl¡r'Verftigung ete]-l-en k¡nn. [l¡ glauben aber, d.aß
dtie Eereteller nlcbt befn ereten SabrLtt bleiben werd.en r¡¡d. ihren
Kr¡¡d.endllcnst ln naher Zukr¡¡ft weiterhin verbeesern.
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I . Der 3f nf1uß der Benr¡! Lelqqfe_llSelêlr o¡eJ ie Inet andhaltung
Àuch in dÍesem Abscbnitt werden nr¡¡ Gnrntlbeillngungen dee Ein-
flu.sses.cler Benutzer auf eine rationelle !¡t d.er Instandhaltung
aufgefübrtr obwohL jecles unten angeftibrte BelspÍel ¿!¡s tsehn{sqþ-
ökonomische .Analyse verdient.
Â. Einsatzbeðingungen d.er Schiffe
B. Di.e planmäßige r¡td au8erple¡n¿iß1ge Instandhaltuûg d.er SchÍffe
C. Die Organlsation d.ee Instandha"ltungeapparatee
À. Sinsatzbedlngu¡gen d.er Schiffe
fn dliesem Âbschnitt werde fch nlcht auf Fragen eingehenr dlie
nlt der N1¿hteinhal-tung der ûautischen Vorscbrlften urocl ilen daraus
resultierend.en Hava¡1en iLer Schiffe zusiga¡nenhëingenr denn eE wltr-'
d.e clann darübçr ein sehr ausfübxlicher Berlcht entatehen. Aber
ich nöohte ar¡f clen 3a11 Ìr:inweisen¡ bel de¡o clle Bela&ug zu elner
Defornation d.es Schiffes flib¡en kann. fch gJ-aube¡ d.aß 1n Jetlen
sshlffebrtsunternebmen Fälle beka¡rnt sLhd., wo ee dìr¡ch unricbtlg
ðurcbgefübrte Ladearbeiten zu erhebllcben schif f sdef o¡mationen
¿nd. dadu¡ch auch selbstverstänðLlcb zr¡¡ Erhöbung tler Instandhal-
tuagskosten gekonmen ist. aì¡f Grund. der langJäbiigen lrfahrrrngen
in der Konstruktion und. in Schiffsbrtsbetrieb, konme loh zur
SchluSfolgerungr daß eine beträcbtliohe Abweichu:cg zwlschell der
theoretlsch vorgeno¡nnenen Berechnung beln Torgangrtler normalea
Beladung r:¡t[ <ler Beanspruchung des [lcbÍJfes iD der Prad.e vor-
k'onmt. Dle Abweichungen kön¡en bei einLgen Schfffen sebr groS
seln. Dalrun bln ich nLcbt tlber nencbe ÁagesteJ-lte¡ clle tlle ver-
antwortr:ng für elne schnelfere Iradungstätigkeit haben¡ eretauntt
wenn sle lbre p¡aHiacben Erfatrrungen über dle Art der BeJ.adung
d.er Schiffe ma¡obmal überscbätzen und. d.engenä3 elne konzentrle¡te
otler ungleichnËi3ige Beladung vornehmen, so tlaß es zu eine¡ be-
träcbtllcben Deformation d.es Schlffes kommt. Denn c[1e wlrklicbe
Ureache sebe tch in den beträshtHchen Unterschied zwlechen de¡
angewanclten theoretlschen Metbode für d.Ie Berechnung dee Latlunge-
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planes uûtl d6r praktisohen Möglichkeit dler BeJ-astung. Icb halte
tlen Sereich cler Festigkeitsberechnu¡g des Schlffes al.e sehr wich-
t5-9, ilenn wenn es gelfngen sollter mit d.er theoretfschen Smech;
nung aicb den wÍrÈllchen lfögJ-ichkelten d.er Bei-adu.ng anzunä.hernr
tLan¡ köúnte nan böchstwa¡rscheinlich dfe Produl*lvität iler Be-
taðungsarbeiten erböhen, untl antlererseits könnte ee nisht zu
kostopleligen Beparatr¡ren der tlefornierten Schiffe komrnenr undl
çenn, . öann nu¡ Ln Ausaabeefäl-Len.
B. Die p1¡n¡¡ä.31ge u¡il außerpl-annä8ige Ingtandhal-h¡ng d.er Schlffe
Die Îrage tter Dr¡rchfübrung außerplanmä31ger Instandhaltungs-
arbeit'en, ille clurch IÍerkstätten vorzu¡ehmen sínd, ist beí d.er
ðSffO vrie foJ-gt geLöst r
a) Wenn es nögJ-fcb ist, kleine¡e Instandhaltungsarbelten a¡ tlen
Scbiffen am lacle- od.er lröechort vorzunebmen, werden diese entwe-
cler durch clie Werkstatt d-es Hafenbetrlebes od.er durch eine schwi-n-
nendle Werkstatt, welche fitr cliesen Zweck speziell elngerichtet
iet, durcbgefübrti Dtese Ârt cler 3et¡iebslnstandhaltung hätt d:ie
tecbnische leitung fitr seh.r wirksam.
b) I'ä¡ die D¡¡rehfübrung grö8erer (neb¡tägiger) außerplannä3iger
Reparaturen baben wir eogenanate Betrlebswerkstätten, weJ-che ù1e
h¡¡zfrlstig . geplanten und. d.ie außerpLa¡mä3igen Reparaturen durch-
filhren. In eolchen 3ëi11en wertlen d-ie Schlffe aus d"em Verkehr ge-
zogeru- und. d.er Werkstatt zugeführt.
Der Schwerpu¡þ der Tätigkeit d:ieser Werkstatt besteht in der ope-
ratfven D'urchführung kleinerer nehrtägiger Reparaturen, dle in
d.en spezÍeLl auf größere Reparaturen eingestellten Schi-ffsrepara-
tusrerften oftnÊ] e arbeitsorganf satorlsche hobiene aufwerfen.
P]¡nn{llgs Tnstandhaltung cler Schiffe I
Sie wj.¡d. bei tter CSELO in Prinzíp wle in d-en a¡d.eren eozialistí-
schen trärttern (UdSSR, DDR, rIR Polen) durchgeführ!. In Grunde 6e-'
nonmen erfolgt dlies in vier Sùufenr'und. zwar Prüfung cler Haupt-
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antriebseinrÍchtungen, laufenclen nlttJ.ere u¡¡d Generalreparaturenn
SeLbstveretilndlloh werden clie Generalreparaùuren beschtänh.
Gegenstancl großer Diskussionen und" von tntereuchungen ist ¿lae
Problen d-er sogenannten planruffifgen Inetantthat-tung. Dié Meinungen
der elnzelnen FunbionsabteiS-ungen im Reeclerefbetrieb sln¿l dlaøu
sehr verschfeden" Die Abteilung d.es Sohlffevorkeb¡s lst selbst-
veretÊrntllicb iter Meinungr daß dle Scbiffe u¡r¡¡terbrocben fm Ein-
satz sein müssen, aucb wenr tties zum Nachtefl fllr dlen Erhaltungs-
zuste¡cl tler 3lotte i-st. Das bedeutet, claß sie tlen Sta:adlpun]:b ver-
trl-tt, d.aß sich die geeamte fãtigkeit fm Ilnte:¡neb.nen unter allen
Unständlen d"en Erforclernlssen des Schiffsbetrlebeg unterordnen mu8o
und. es entsteht ilann clas hoblêlrr wie ei.¡¡e regefuoä3l8e Zuetellung
d.er Schiffe zur Bepaxatur gewäbrl-eistet werd.en kann.
.Die Schiffswerft vertrltt dlagegen den StandpunHr d.a3 dle Scbtf-
fe nit Ritcksicht auf eine gi-efcbnëi3ige Âuenutzung tler Reparatur-
kapaøität regelrnädlg dter We¡ft zugefübrt werdlen milegen" Wefter-
hi.n verlangt d:le Schiffswerft, d.a3 ln voraue genau ðer Unfang tler
durchzuftlbrenden Repsraturen .bekannt gegeben w"J-ri[r was nan bel
laufenilen unil trlavaxiereparaturen nicht galantierèn k¡nn. Infolge
d.er unterschÍed'l-Lchen Ârrffassungen ilber rai e ptsnns!1ge rnstand-
haltung hat die Entw"icki-ungsabteiJ-ung efne unfangreiche Metbodfk
für die Durchführung des P1anes iler vorbeugendlen Instandbal-tung
der Sôhiffe ausgearbeitet. Die Methotle vertieft tn Gnrnd-e genom-
men d.en Plan d.er vorbeugonilen lnstandhaltung unEel]eç¡ l[asahLnen-
baues, ðer in den Js.hren 1952 bis 1954 aue der IIdSSR ilbe¡nonmen
wu-rde, u¡d. ist den Beclingungen d.er Schtffalrt angepaßt.
Dine der Gnrndursachenr warun ¡rlr bis Jetzt eine so umfangrel-
che Methode noch nlcht bei der ðS¡nO eingeführt haben, iet dle
Batsacbe, cla8l wenn d.er ?la¡ der Schiffsreparaturen nach d.ieser
Metbode grfgestellt werden witrd.e, gegentiber tLem gegenwärtlgen ver-
fahren elne Erb.öhuag d.er Kosten ur 30 bls 3CI 96 eintritt. Diee lst
ein Beweie ðafilr, daß ein rein admLnÍstrativer zugeag zur Plan-
erfül\ung, d.h. ðie schablonartige Durchführung tl'er.Reparaturen
ohne Berückeichttgung tler tatsächLícben llerhäLtnisse ln Einsatz
unserer Schiffe, unverraeittLich eine Erhöhung cler Reparatui'koeten
auslõet.
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IJnsere tech¡leche Abteilung vertritt d.en Sta¡dpunHr daß man
be1 d.er Planung cler Reparaturen grr:nd-sätzllch vom gegebenen stancl
der Einrichtungen ausgehen nu8 unil weiter, daß nan eine dlfferen-
zlerte .Repa¡aturplanung vomehmen muß und. ð1e FunÉionsteiLe ôes
scblffes nach ibrer Betrlebsw'ichtlgkeit einteilt. Di-e tr"unktlons-
tei1e, clre clen böchsten wlchtigkeitsgrad baben od.er eine schne]-Ie
.abnutzung aufweisen, werden öfter und gleichnäßi8er repariertt
z.B. das lfauptantrÍebssysten, d.le steuereinricbtì&gen, dle Kon-
trollsystene: Dagegen werden Fu¡Iùlonsteile¡ tlie zwar eine ent-
scheld.ende BecLeutung für dfe Funktlon des schiffes babenr aber
eine sehr la¡'gsane Àbnutzung aufweisen, w1e z.B. d-er Schlffskör-
per, unregelnä3lg repariert" wir so1len sogar in d.er zukunft die
Reparaturen d.es scbiffeen besser gesagt clle tles schiffskörperst
nocb mehr elnschrâ¡ken. zu d-i-eser ¡¡sicbt sinal- wir auf Grund. fol-
gender Erfahnrngen gekonment
In Vorjalr Ì¡aben rmir 2 scblffe an tra¡d. genoûmên, d.ie viele Jalr-
re nicht a¡1 I,aniL geno&lnen werd.en konnten, weil keine ausreichen¿le
Reparaturkapazität zur Verfügu.ng etqld.. Das eine w.ar 20 Jal¡e und
tlas a¡d.ere 15 Jabre nicht an land.. Die Àbrostung der Bleche d'er
Beplattung d-es nacb 20 ,fehren an la¡tl. genolnmenen Schiffes betrug
bis zu 10 16 der ur*)rängl-lchen Blechsterke" Die Nietköpfe wa.ren
tlberwlegend nicbt abgenutzt. .A¡ dlesem Schiff wurden nt¡¡ 10 Nle-
te em Bug und. Heck ausgewechselt.
.An øweiten nach '15 ,fahren a¡ land genomnenen Schiff wurd-en je-
doch 20 bis 30 Bleche de¡ Bod"enbeplattung ausgewecbselt. Dazu wä-.
re noch zu erwä.hnen, c[a8 das erste Schiff währentl seiner ganzen
lebensd-auer auf tlem frelen F1ußabschnitt auf d.er Strecke zwiscben
Usti ìr¡d Eanburg fn Betrleb Tvar.
weiterhln haben w.tr ein scbiff , das auf d.er ka¡ali-sierten strecke
áwlschen Ústl u:rtt Praba elngesetzt warr an land genomnen" Ân ðie-
sem Streckenabschnltt befind.et sich eÍn großes Cheniewerkr welches
eeine Àbwässer ln d.ie Elbe ftihrt" Dieses Schiff wurd.e nach I .fab-
ren an fra:rd- genomrnen. DÍe Nieten waren zerfressen tlnd. haben w'le
nan so sagtr aus Gewohnheit gehalten.
Ma¡ kõ'nnte noch sehr viele Beispiele ãnführ€rir 1cb. glaube je-
doch, daß d:lese d¡ei genügen, um d.araus die Schlußfolgerung zu
zieben, tlaß eine dtlfferenzierte Feetlegung cler Reparaturzyklen
'loll
notwendig 13t. Díes gilt hauptstiahl-fcb fü¡ clen Íiebl-ffskörper,
aber auch fil¡ d:ie Âuerilstungen uncl Efnrichturagen cler Schlffe.
Àuf Grund ôer Erfahrungen iter l[sobechos]owaklscben 3lgenb'h¡
wlrd. bel d.e¡ TrokonotÍv¡epa¡atur tter Innenans!¡loh ðer ÍasEer-
tentler nlcht dr¡¡cågefilbit. Wir woll-ea 1n iler Zukr¡¡ft ttazu'ilber-
gehen, .daß 1n dlen letzten '10 bis 15 Jah¡en der Nutaungeèauer
kein Á¡etrlsh ales Schlffskörpe¡e unten dler Ûaseerliníe erfolgt.
C. Die Organisatlon d.er Tnstanclhal.lung
DÍese tr'rage haben wir grünôLlch anal.ysÍertr clemit man ent-
scheiden kann, ob wir ein organisationeeysten der Instsntlbaltung -
es fst d.er Instandbaltu¡geapparaü gemeint - zentrallsleron, ite-
øentralísieren oder konbi-nleren. Auf G:rrnil dleeer Ânalyee baben
wj-r clae gegenr¡cäîtige d.eøentrlllsierte Systero beibehalten¡ ðenn
clie große räuùtlcbe Àus<lehnung u¡sereg llateraebmens garantLert
äberbaupt nicht, d.aß ilie vorteile einer zentra-l-ieienrng der In-
statdhaftung rlchtig ausgenutzt werden. Ebenfalle lEt dle teebl
nísche treÍtung unseres Üuternehneas alavon überzeugt, daß ile¡ Ge-
danke zur Benutzung d.er lnstandhaltungswe¡kstätten ln dlen $åTcn
zur Durcbführung klel-ner scbfffsreparaturen wäbrentt ðe¡ 3é- t¡¡tl
Entladung sebr progressiv isü; denn u.B. ein Facharbelter dler
Werkstatt fü.brte wäbrentl iler Be- und SntJ-atlung eine klefne Schiffs-
reparatrg dqrch, wobel d;ie dadr¡rch bedlngte stilletanèezelt dles
schiffes r¡m einen Eag kürzer ist ats wenn clas scblfÉ efne werft
aufsuchen müßte. Es lobnt sich dsber, diesen Ârbelter aug òer
werkstatt zü balten, auch wenn er fast clen ganøen lfonat ln dter '
îferkstatt -nicht arbeiten würdle. Es ist zwa¡ ein zienlic']r vereinl'
fachtes Beispiel, d.ennoch glauben wir, daß ee notwen¿lig iet, vod
diesem standpunkt die Âuslastung d.er arbelüer dieeer trerkgtätten
zu betiachten. Es íst selbstverständtíob, cla8 nan efch in ¡¡alle
einer ungenügenèen .Auslastung r¡m A¡beiten für frenile llqtertebnen
bernüben mäßte.
zun scbfuß ¡oöcbte ícb benerken, cta8 lob es als sebr niltzLièh
betrachte, wenn ar¡f lnternatfonalen synpoelen auch ProbLeme dler
rationellen Inetanôhaltung bebandelt werden, ¡rle.ee hfer de¡
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IaLl seln wird.. wir b.aben ei¡.en s¡gnnme*fsssend-en Bericht ausge-
arbeitetr i-n welchen wlr auf d.ie gnrnd.sätzrÍchen EinfrÍisse auf
ei-ne rationelle rnstandhaltung cter sohiffe u¡ter u¡seren Beclln_gungen eingehen. !Íir würcten es in crer zuku¡ft sehr begrüßen, wenn
aucb elnnal d.ie lrrenatfk elnes sorcben s¡mposiums auf eine enge-
re hoblenatfk aus den Gebiet tler rationellen rnstandhaltung be-grenzt wlrcl, wle z.B.
a) Der Di-nflu8 der Benutzu¡g cler Öle nit Àdùitiven auf eine ra-
tÍonelLe Insfenrthql tung,
b) Brfa¡runcen ü.ber die rnstandhaltung von schiffsteiren,
c) Drfahrungen aus d.er Benutzung verschied.ener 
.a¡ten von ¡,kku-
muJ-atoren,
d.) Srfahnrngen ult verschleclenen Anstrichsystemen"
rn 3a11er d"a3 Tagungslleilnehmer über rinzelheitea d.er ange-
schnlttenen ?¡obleme unte*Íchtet we¡d.en möchten, bÍn ich gernbereit,.tin d.er Diskussion über ,nsere tLiesbezügllchen srfah*rn-gen zu bericbten.
16
Neue Bet¡lebsformen unct technischäkononische Kennzlff e¡n
- 
bei Klestransporten 1m Bar¡n von Warszawaj-n Zueannenlang nit d.er Elnführung dee
clurchgehenden fabrpJ-r¡.ä3lgen BetrC-ebee
DJrr. lla<teusz Skonieczny
ngr ![arlan Rueak
Zegluga Warszawska, Walszawa
Manuskrlpteln€ang Septenber 1968
Inhalt
I. Elnftlbrung
II. Cbaralrùerietlk lrnd Orgenteation d'er Eiestranspolte lm
Ra.r¡n von Warszalra
III; Techniechäkononlsohe Drgebntase bet ðer Beförileru!8 4iü
Schubverbänden in ôurcbgebeaden fahrpla¡¡nä3Lgeu BetrlEb
IÏ. lecbnisch-ökono¡nleohe KennzLff erlr r¡ndl Formen ilee ¡¡r|elzee
filr tteren Etrbai.tung
Bedeutulg und auswlrkungeû dler teab¡iEob...õkononfeoben Kenn-
ziffe¡¡n
v
1q91
I. Einflihru¡s
' Das {lrena unseres Beltragee Lautet¡ lNeue Betrlebefo¡men unil
te¿ùnlgch-ökono¡algche Kennzlffe:s¡ bel Kiestransporten 1m Baum von
fgrszawa 1n Zueannenh4Fg nit <ter Ît¡füb¡ung des durohgehendlen
fatrr¡¡l¡nmä3igen Beùrlebee'. Entsprecbend d;ieser Thenatlk we¡den
tn vorllJ.egend.ea BeLtrag tlle Fragen <tes durcbgehenèen fahrplan-
mä3lgeu Verkeb¡s nrrr fnsofern bel¡anclel-t, al.e sle d.ie 1m Baum von
Warszawa von d.er lïargzawaer Beedle¡el d.urohgefüh.rten KteEtrane-
porüe betreffen.
Die KLestraneporte nft SclrubverbË¡den haben sich in den letz-
ten .Tah¡en wte folgt ent¡rlckeLt ¡
1963
196/+
1965
1966
1967
1968
Unter <len BeitrËþen d.er ÎR Polen zvy ?. Schlffahrtstagr:ng 
-
S¡mpoaiun gob.ubschlffa¡r't 
- 
j-n BerlÍn befand. slch auch ein Bei-
trag tlee Direktors tler Warezawaer Reeilerei T. Skonieczny untl d-es
Kandidaten tler õkononlschen Wiseenechaften 1I. hzy/ecld nit ilem
llteL¡ rtBetriebberfabrrmgen unct õkononische Ergebnisse ðer Schub-
echiffabxt fn Rar¡-n von Wargzawail.
In ilen SchluSf,olgerungen dfeees BeLtrages stellten dle Verfasser
feet, tta8 sich die ökononísc,ben Ergebnlsge d.er nit Schubverbän-
tlen cturcbgefilbrten Transporte 1n ilem Maße verbessern \¡Íerden, .w-le
ite¡cn Unfang zunlnmt, r¡ncl zwar cturoh¡
a) beseere Organr satlon und. ¡atlonel-Le Transportteohnologíe
(f a}¡pl-qr'.äßLger Verkehr) ;
b) beesere Àuenutzung d.er Tragfähigkeit (Terbesse:lr¡ng d.er Schtff-
fab¡tebedlngungea) ¡
(PIan)
IOOrO
16916
2O113
à'tør+
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288r6
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c) genkung tler Eafenliegezelten; 
.
d) Verlängerung der Betr4ebezeit (dìEchgehend.er Betrieb) ;
e) Einfìibmng iles techníscb-ökononlecben Fortechrltte in Bau
uncl Betrieb tler Flotte.
Diese soblu8foJ-gerungen haben eicb 1n d.en d.ara¡rf foJ.gen<len
Jalren nabezu vol1 bestät1gt. rn Jabre 1966 mudl.e ôani.ü begonnen,
Kiestraneporte nit schubverbändeu i¡n fahrpl.arrnäßtgen Betrleb
durchzr¡ftibren, wö.brend !n Jahre 1962 dæ ihrrchgehentte Betrl.eb
anrfgenonmen ururd-e.
Nachdem, beglnnendl ¡nit den üahre 196?, dieee Traneporte niü
moi[ernen Methoclen abgewiokeJ-t wurden, glng nan im Jahre 196g tn
tler warszawaer Reederei clazu über¡ zr¡¡ Gewäb¡leletung der plan-
e:eftlJ"lung für d.lese Traasporte verblndllche teohnfech-ökononleche
Kennziffern f estzusetzen.
,In vorJ-iegenilen Beitrag sollen tr'ragen der Or:g¡¡.leation, d.er
bein Eineatz von sobubve¡bänd,en Ím durobgehendea fahrpJ-a,n.ä3fgen
BetrÍeb er¡eiohten betriebsökononÍschen hgebnieee, ttes syetene
iler tech¡1sch.-ðkonomischen Kennziffern r,¡ntt der' bisher feststelt-
baren ÂuswÍrkr.ugen dieser Kennziffern lm Klestraneport im gaum
von lfa-rszawa bebantlelt we¡d.en.
rr. charak*e.ristik r¡¡d. Organisation des Klestransportee Ln Raum
von lÍarszawa
A) Allgeneine Cha¡akberístlk
Die Kfest¡aneporte im Raum von !Íarezana werden als ![aesengut-
transporte für die Sauinclustrie durohgeffihrt. Die Kleeetreoke ver.läuft von der Narew (Tiefe lr3O n), ilber den Zegrzer Stausee
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(llefe > 3roo n) uncl ae,t heraÅ-øeelåe-Kanal (Tiefe zt!o...J¡Oo m;
VaseersplegelbrelÙe - 21rOO n, Sohlenb¡eite - 15 n) nacb clem Ea-
fen Wa¡szawa (Zeran). Die Gesamtfänge tlleeer Strecke beträgt
66 kn.
Der schwierlgete Streckenabschnitt ist dÍe Na¡ew n1t ib:ren
z ahlrelcben tinclungen undl kleinen Krränmungsrad len. Behíndert w"irð
ðie scbiffabrt z.zt. auch durch zwei provleoriEcbe BrÍlcken an
Zeceí$eçråe-Kanal nlt Drùchfa¡rtebreiten von 13...14 ¡n. Die ¡¡-
belten an der Kanalverbrelterung unal cLe!' Brückenumbau sind. aber
bereits im Gange"
selt 1963 werden im Raum von lÍarszawa für Klestransporte schub-
verbäocle¡ bestehend aus ieweils einem Schubboot vorn flp "åubr'
('18O. PS) und. zweí Schubprähnen vom I'yp BP - 29O, eíngesetzt. Die
Gesant]-änge cles lerbsldes botregþ 82173 m, d.1e Breite tiber al1es
8rJ2 m. Dfe P¡êibne eind in cler Ta¡ðên-Formation angeordaet uncl
ryit elnaxcler alurch stahltros gen und. spannsch.rauben gekuppelt. Mlt
dem Schubboot eincl sie tlr¡rcb SeLl-e gekr¡ppe]t. DÍese werd.en ilr¡rch
wind.en gespslrnt, dle durch seilkLeromen zugentlaetet werd.en. Mit
den Dlepatcherstellen undt 8¡lderen scblffen kann ilber uKll-sprech-
funk verbíndung aufgenonmen werclen. Die technische Geechw1ndi8-
keit des Verbanctee beträgt 10 tu'fi1. Die Besatzung besteht bein
dr:rcbgehenden Betrieb aus z!Íei scbichten zu ie 3 MaIrn (Scbiffs-
filhrer, Steuerna¡n, Matrose). Jetle Schicht arbeltet 12 Stund-en
pro Tag.
Kles unil sand werðen hauptsächlich auffolgencienRelationen be-
fördlert ¡
Bogdanowo (an der Narew) - Warezawa (i'erøí) =
Zegrù,e (Zegrùer Stausee) - Warszawa (íeraí) =
66h
19 kn
3e wirct bauptsächlich Kies transportiert, der i¡l Flußbett tler
Na¡ew uncl Ím zegtïet staueee gewonneû wird. Das Belaclen cter ?räh-
roe erfolgt ðirekb von alen Baggern.' In Hafen d.er Warszawaer Reeðe-
rei wi-rcl d-irekt auf Lkw und. i-n ilÍerk fÍir Betonfertlgteile rrFaelbetrl
1n Br:¡ker . rlrngesqhlagen.
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1Ðine ausführlishe CbaraHeristi_k d.er St¡ecke undl der F]-otüe
Lst ie. oben erwäh.ten Beitrag zvr 2. sohiffah¡tstagung entharter(S. 189 ff, hlnH '1 .1. unil 1.2) nMlttetJ-ungen cler Forschungean-
stal-t filr 6chfffab.rt, Wasser- uad. Grr¿nêbaur Berll¡, Schri.ften-
refhe SCEI33-AHRT, Heft 9, g. 187n.
B) Organfeatlon der Transporte
Âusfühdlobe CharaHerietik aler Transportbeilingurcgen
Xs ist bekannt, daß d.f.e Organieatlon eine konpli.zJ-erte Funk-
tlon vieler objeltiver und. subJebÍ-ver Faktoren iet, auf ctle die
Reed.erei linfluß od.er auch kefnen Elnflu8 nebnen ¡annr' wobeX ea
TN Fä.l.Ien schrrer .ist, eine Grenze zu ziehen.
clen bereits dargelegten Charaþerietlken cler Strecke
d.er Flctte håingt dle Organisatfon d-er Tralsporte von folgen-
\
tr'a.ktoren ab ¡
cler Menge u¡d. d.er kontl-nuierllcben Zuführung des lra¡xs-
, ilessen Einzugsberelchen ìrntl epezffischen Sigenschaft-
2. von tlen HËrf,en¡
J. von d-em Zusp¡menw-irken mit den enaleren Verkebrsträgern (1n
òiesem Falle nít clen Kraftverkehr) i
4. von den irbeitsbedinguagen und. dèr ûrtlohnung d-er Besatzungen.¡
!. von d-em technischen Niveau der Fl-otte und d"er Krane.
Souit erbält man einschlÍeßlich d.er lÍasserst¡aße und. tler Flot-
te 7 Eauptfaktorenr von d.enen ùie Transportorganlsation beeln-
fl"u3t wird.. Dieee tr'alÉoren könnùe man wie folgt ab.arabe¡lslerent
Zw 1.
Die KiesgewÍnnung wird von d.en Warszawaer Werken ftlr die Er-
zeugung von Betonzugsshlagsstoffen j-n Z'egrïe r:ntt Sogdafowo be-
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trleben. In belden orten wircl tler Kies aus d.em Bett dee F]-ussee
odler aug dten Staueee n:iü Bqggern vergchieclener Typen gebolt. -Arr
9on¡- un<l Feiertagen liegen dlese etllt. Die Bedlngungenr r¡nter
ðenen bler gearbelüet wtrtt, führen øu elner gewlssen Dfskonti-
nultät der Tagesproðuktlon. Fitr d.as ,Tabr ]968 wurde roit dler we;rs-
zawaer Reetlerel vertragllch verelnbart, !m llagesclurchschnltt fol-
gencle Kieauengen zu gew"lnnenr
In Bogctafowo
Yon 3, 4'
tt 2. 5'
n 1. ?.
t 8. 7.
Ín Zeerlà,e
30. 4. = 2l .Arbeltstage -
30.6.=50[-
6. ?. = 6 1r -
30. 11. = 124 rr
1920 t
2800 r
1200 t
2800 t
Yom 3. 4.
tt 2. 9.
n1.1.
r 8. 7.
' 1. 8.
n 1. 11 .
30. 4. =
30. 6. s
6. 7. =
31.7. -
31. 10. =
30. 11. =
23 Arbeltstage -
5O
6r
20r-
79rr-
25tt-
960 r
IAOO t
4AO t
960 t
14+O t
1200 t.
' Denzufol-ge ist dte Wa¡gzawaer Reedlerei verpf]-ichtetr im ,Iah-
ro 1968 von Bogdar6wo an 2O3 Arbeitstagen in Durchechnftt täg-
LLch 2653 tr d.b. fnsgesamt 538 ,60 t, uncl von Treg¡,¿e bei gle1-
obor â¡z8hL ðe¡ arbeitstage tm Durchschnltt 1221 t tägl1cb, ðah.
lnsgeeart 247 9?O tr abzufebren.
llra¡sport ln elher Richtu¡g
0,ûasùft lst dl'c llatraehc, dLaS tl"le l¿agtfabrt al¡f, del Na¡ew zu
dCi ûurobgeftib3.t .!rlndl, II8 uusäùzl-lcbe tro8ten øu velneltl€D¡ rlr€I-
êerr; &Íe *a$þse ctÍrekÛ von den Baggern bel-ad.en. A.llerdinge füþt
d{eb zu elnigerr gchrrlenlgkeiten, da mít dlem Kies auoh Wasser 1n
die hãbne gclangt, <las stäúðig abgepu¡ûtr)t werden nuß. Von Zeit
øu Zett nuß auah d.er Schla¡m, cler sich in tler Bilge d.er Prã]uae
enËanmalt, entfcrrtt wer.¿en. Die Bagger sind täg1ich '16 Stunclen
(2 Echlobten zu Jc B Stunðen) in Betrleb.
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Zu 2.
In Âbhängfgkeit von der Kornnischìrtg iles Kleses u¡¡d" von d.es-
sen l¡erschmutzungsgrad en.üschelclet. cler Vertreter <tes Gtlte¡r¡er-
senclers operativ an Ort und Stelle r sn welche tler beiclen nÍlI'f än-
ger ttle jeweÍlÍge PartÍe KLes zu.n Versand. konmen solJ-r entweder
an den Baubetrleb¡ iler den Kies tm Eafen ùeraí auf lkw vetlâdtt
oder an ttas Betonfertígteíle-Werk, clas im Eafen i'er,eí über ein
elgenes Hafenbecken nlt ÏImschlagsplätzen verfilgt, wo d.er Kiee i¡
Bu-nker rugeschS-agen wlrd.
Der EsJen der Wa¡szawaer Beederei iet m.lt 4 Kra¡en vom tl4>
ilDIER-.61tr bestücHr nlt clenen je nach Ko:eouischung cles Kleses
eÍne Stunclenleistung von 40...60 t emelcht wlrtl.
Um clem Gütereropfänger bei tler Kiesabfub¡ durch !!rn entgegen-
zukommen, arbeitet cter Eafen theoretisch 16 Stuaden tä€lich (2
Schichten zu je B Stirnd.en)r praktisch jed.och nur 13 Sttrnclen¡ fn.
denen ob.ne weiterea der gesaJnte von d.en Präb-nen beförderte Kfes
(2640 t) ungeschlagen werden ksnno Der Hafen cles Betonfertlgtei-
le-IÍerkes 1st nit 2 Brtickenkranen und. einem Bu¡kemäumer &ue$e-
rüstet, Ißt jed.er tlieser .Anlagên können stü¡dlich j¡n Dr¡rchschnÍtt
5O t Kies umgeschlagen wexden. Da das llerk im 3-ScÌ¡icht-Betrieb
arbeitet¡ können d:iese im Eafen gleichfalls durchgehencl eínge-
setzt werd.en, .ao d.aß die llnschlagsleistung dieseg Werklrafene auf
3OOO t pro Tag erhöht werden könnte. Dies überstei-gt jedocb die
2.7t. an6efa.brene Kiesmenge beträchtlich. Frele Kapazltät in un-
schlagsbetrieb wlrð a¡tlerr¡veitig genutzt (f fran w"irtl nr¡¡ fti" --.
dere Urnsshlagsarbelten in Werk elngesetzt).
j
zu 3.
Das Zusammenw"irken nit den Kraftverkehr erfolgt nr¡r im Hafen
der lva¡szawaer Reederei, wo d.er für Bauzwecke bestin¡ate Kles in
lkw ungeschlagen wird. Di-e Klesenpfänger sind versohiedene Bau-
betriebe, von d.enen zwe:- - tlle Transportbauwirtschaft "Wa¡szawaÚ
und das riÍerk für mecha¡isierte Arbelten und- komnunalen Verkeb¡e-
bau : in Hafen eígene Vertreter habenr Dlese I¡[erke können jetle
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beJ-i-ebi6e Kleemenge d.lrekt von alen prähmen tibeinnehmen¡ vo]r&üÊige-
øetzt, sle wlrd. reahtzeitig avielert, um eÍne entsprechende á¡-
zahL von KraftfahrzeugerÌ bereiüstellen zu können.
Der Eafen ist fitr d.fe KLesebfuhr t¿igLlch 13 stunden (1¡r Beclarfs-falle auch a¡ So!n- und. Teíe¡tagen) geöffnet.
Die rransportbetriebe erbaLten fitr dte beschleunigte rntra-
dung tter Prähne eine P'än{e in Eöhe von oro! z/.oþy Je Tonne rad-e-gut in de¡ Stund.e (r.¡ngefäb¡ 1j ZlatV Je prchm). .
Zu 4.
ht spreohend <len güLtf gen Mindte stbenannuügsvorschrif ten b e etebt
clie Besatzung eineø Schubbootes vom $rp rri¿¡"' aus I Menn, uncl
zwa¡ el.nem Kapttä¡¡ ale trührer ttes verbaniles, einem Maschlni,stenr
der 1n Bed.a¡fsfalle gleicb.zeltig dle verpflichtungen d.es Matro-
sen wahxninmt, unil eine¡n gteuerna¡rn. F[te dÍe pråihne fst keine Be-
satzung vorgeseheno .an 1b¡er stelre wu¡d.en an d.en r¡acle- und" !ösch-
steLl-en sogenannte ttManövrfergruppen" gebi]-d.et. Bei dieser orga-
nisationsfo¡m recb.net rnnn 1n e^r-J-geneinen nlt o¡l! [4a'n je h¡hn.
Nach tlem neuen Bet¡riebeko]-1ebi-wertrag ist d"er ,l2stîindigeÂrbeftstag eínechLte8l-ich. d.er sonn- uncl trei.ertage zugeLassen. aus-
gebencl davon umfaßt bein durchgehendlen Betrleb clie Besatøì]¡g cles
sohubbootes 6 l{ann (2 schfchten), diegemelnsamftir dle ihnen an-
vertrauten Arbeit snittel vera¡twortlich sinil.
Das gfiItige lohnsysten begünstiet die xr¡twickrung des d'rch-
gebenclen Betrlebes. Die Besatzung erhäJ.t für d.:ie Nachtarbelt ei-
nen lo ftLgen zuschrag zum Gruntllohn sowle elne Erhöhung d.es Gnradl_
Lohnee für d.en durchgehend.en schiffsbetrieb. 
.außer d-en Gruncl-lohn,
d.er unabhängíg von der leietung gezahl-t wird, erhält clle Besatzung
elne Prän'ie in Âbhä.gigkeit von d.er fransportleistung, dLe 6a /odes Grunclrob¡es bet¡ëgt, was einen ausreiohend.en 
"anreiz zur rr-höhung d-er TransportleÍstung tlarstellt. Der stunclenlohn der Be-
satzung ftir Ialrtzeft ist wesentlich höher als d.er für li.egezeit,
was einen zusätzlÍcb.en i¡reÍz zur Erhöhu¡g d.es tr'ahrtzeitanteils
cLarstelLt.
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Die 
'Manövrierg::nrppert erhäIt eine Þärn{e fn Eöhe von lO ft desGrundlohnes ftir ¿tie richtige !¡¡c[ genaue rrfällung der mit cler Be-
förd.eru-ng r¡¡d. dem Unechlag zusaruænhängenden 
-Aufgaben.
zu 5.
. Dle OrganisatLon untt Dr.¡rchftlh¡ung iler ].ar¡fentlen Instanil.setzqng
fler Fahrzeuge obliegt d.er warszawae:r Reederei. T¡Ftandsetzupgs-
u¡rd wartungsa¡beiten werden i-n Havariewerkstätteü durcbgeftihrt,
d.1e sioh. zun Teí1 1n warszawa r¡nd. zum lfeiJ., was besohôe¡s dle Be-
treuung ite¡r i:n Eiestransport elngesetzten schubverbä¡d.e betrifft,
im Eafen åeraí befind.en. Dle tecbnieche aì¡feLoht ilbe¡ dle sobub-
boote wi-rtt von d.en liniermec,benlkernr clie unter den gletchen, Be-
dingungen wie clie Besatzung arbeiten, auegeübt. tr'ttr dle Bet¡iebs-
bereitschaft der Krane lst ebenfaLl-e d.e¡ tech.nlsche Dlenet cter
wa¡szawaer ReedlereL veranüwortucb. Es mrrcte emeloht, tlaß dle
zeltr in <ler dlie Krane betrlebsbereit waren, zu go / ausgenutzt
wnrdle. 20 fi der Zeit wurd.en filr Besfc tlgungen, WartuJxg und dle
Behebung kleiner Reparaturen ve¡¡¡rend.et.
Technologie untl Or8anieation
an Ha¡d efner .analy.se cler oben d.argeJ-egten bet¡febEtechnlschen
Betlinguagen beln Kiestransport nlt schubverbänd.ea konnten filr ttle
genannten ReLati.onen tr'alrpLäne fitr jedes schubboot ausgearbefùet
werdeno Nach entsp¡echend.er Eemtchtung cler wasee¡etraße fit¡ d.ie
Nacbtschiffabrt wr.¡¡d.e cla¡n cLer dürchgehencle Scbubbet¡ieb aufge-
nonmen.
lloraussetzung für ðie Aufstellung der'Tahrplinè für dle Schub-
boote waren clie für Jeðe BeJ-atlon auf der GnrndLage der tecb¡i-
soben Geschlqinailgkelt untl d.er Jeweil-fgen ScblffabrtsbedLngungen
erarbeiteten Talrzeitnormative untl d íe Z eitnorrnative ffir tdqrr öv-
rierarbelten (KuppeLn r¡nd. Intkuppeln der Èäbme); .Auegehend. von
d er grund.le gend.en ökononlschen Vorausgetzung <ter najc-ne"Len Ar¡s-
nutzuag der Betriebszeit der schubboote, wurd.en ùie zeitnornàtive
für Ma¡örr¡ierarbeiten en d.en lade- und. r,öschstellen ninl-nar be-
messen (15;..30 Minuten), wobel erst nac.h mehreren Unläufen die
Normative ftir <las Sunkern von lreibö,I erhöbt wurilen.
1U
Eierbei beritckeicbtlgte nan die latsasbe¡ tlaß die Kosten für
clie Unterbaltung ei-neg Schubbootee '1O ma] höber liegen a"le bei
einen Pralm. lln ô1e !¡rapp bemeseenen Zeltnormative f,ilr Manövrier-
arbeiten an alen Ï¿ade- und. Lðschstellen einhalten zu kõnnenr tlber-
geben d.1e führer d.er dchubverbände ðie Prähne an dle Manöv¡1er-
gruppen. Diese unterstützen dle Besatzung d.es Scbubbootes beim
Entkuppeln des Scbubbootee vom Ve¡bantt unê besorgen selbst alas
Entkuppeln iler Prähme.
-A¡ den lade- und. Ïröschstel-Len wurd.en zr¡r Entlastung d.er Schub-
boote klefne Hafenbugsierer filr dtae Verholen der Prähne einge-
setzt. In ilea latlestellen sowie ln Eafen trtr'aelbettr setzt clle Warg-
zawaer Reetlerel eigene Ðispatcher untl Ma¡öræiergruppen ein. Dle-
se Einrlchtu¡rgen ôer Reederei werd.en trSchiff sabf ertlgungsstationenrr
genannt. Da der kJ.esgewlnnenile Betrieb sonntags nicht arbeltet,
gelten d.ie Fahrpläne für die 6 Wocbentage.
Der arbeitefreie Sonntag mird. bei- den Sohubbooten fitr cten wöchent-
lichen Wechsel der Besatzu¡g von cler Tages- zur Nachtschicht und
ungekehrt benutzt, wobel ftlr jed.e Schlcht nach 2 !Íocben ej-n Rulre-
tag anfëiJ-Itc '
Neben d.er ArbeÍtebeschränku¡Br dae dadurch eintritt, daß nur
an 6 |lagen. 1n cler Wocbe Kles gewonnen wirtl, wirb sich in ô.urch-
gehenclen Betrleb auch clle Tatsache negativ auf tLie Organisation
und. d.ie ökononlk d.er llransporte aus, daß in Bestimmungshafenrín
d.em d.er Kles von Kraftfahrzeugen abgefalren wird-r nræ 16 Stunden
tÈþlich gea¡beitet wi.rtl.
l¡ Hand einer Untersuchung konnte uachgewiesen werd.en¡ claS
keln ökononischer Nutzeffelcb erzielt w'j-rcl, wenn d.er Kies in der
Nacbt in Bunker entlad.en und. a¡ ctarauf folgenclen Tag vón clort auf
lkw gelacLen wird.; denn clie Kosten für alas Elnlagern. Ín Brrnker r¡ncl
cler erneute Unsch1ag in die Lkw llegen genauso hoch wie die Unter-
halturgskogten beim liegen d.er Prä.hme.
Zur GewãJæleietung cles clurchgehend.en faJrrplannä3igen Betriebes
war es d-esha-lb notwenrìi gr t¡¡ter d"en Bedingungen¡ claß ¡n cLen lacle-
steJ.J-en und- in einem ð.er Hèifen t¿iglj-ch nur, 16 Stund,en geerbeitet
wi.rô., &ie Ânzahl- d-er Präb:ne zu erb.öben.
11t)
Da meb¡ Prähme vorzuhalten eind-, aLs aus ilen Berechnungen im
Zusanmenhn¡g nit d.en falrl¡l¡¡mä3igen Betrieb der Schubboote her-
vorging, ste5-gen auch d.le Kosten im entsprechenden Maße. IIm den
soweit wie nögi-ich entgegenzuwirken, wr¡¡d.en clfe Zeitnornative fiùr
die 
-Abfertigung cler Prähne an den !ad[e- und. löschste].Len auf clle
einzelnen 3rbeitsgä¡ge auf geschLüssel-t. Zweck d-ieee¡ Nornative
reax es, d.ie l¡zab1 iler sich 1n Eingatz befindl_lehen Prähne so ge-
ring wle nög1icb. zu halten.
Ersohwert wurde ðie Àufstellung êer Fahrpläne für dfe Sohub-
boote clee welteren tlurcb. dle Notwendigkeit, des regel.nä31gen Wech-
sel-s ¿ler Schubbootbesatzungen, da clle Scbubboote der nichtarbel-
tend.en Schi.cht keine Möglichkeit zur ErhoLu¡lg bieten (!åtrn tler
Sauptnaschinen). Dieses Problem konnte eo gelöet werilen¡ d.aß nan
für d.en Schichtwechsel für alle Scbubboote gJ-elcbe h¡nHe fest-
Iegte. Àr¡f d.er Grund.lage elner elngebenclen .Analyee tler Zeltnorna-
tive ftlr Jede Relatlon wurclen diese Þrnkte r¡nter Wabru:eg tles Gnrntl-
prÍnzips festgeJ.egt¡ claß eln r¿lechsel ðer Besatzr.rngeû nach Àblauf
von 12 Arbeltsstu¡clen stattzufind.en hat.
Dle h¡nffie, an ilenen tlie Beeatzungen ausgetauscht werd.enr er-
hielten clfe Beøel-chnung rtSchlohtstationen[. Dort bef,laclen slch
sch¡rlnmencLe Restau¡ants nlt KaJüteu nlt ein bzw. zwel KoJen¡ nlt
einem l{'lubrauror einem Speiseraum u¡cl eLnem Buffet, an d.em war¡ûe
Speisen ausgegeben werd.en. Des welteren glndl 1n iten Beetau¡a]ttg
StbLíotb.eken un¿l Einri chtungen 
. 
fti¡ dJ. e Bef:¡le<ligung d.er ]n¡-Lturel -
Ien und sportllchen Betlä¡fnissé ¿"= Besatzuagen vorbantlen.
Eine weltere organisatorische ¡ûaßnah.er dle cþzu beit¡åigt¡ <len
fahrpla.nmåiSfgen Betrteb iler Scbubboote zu slchern, sind il1e tech-
nischen Beelcìrtigungen d.e¡ Schubboote. In Prinzlp unterlLegt Je-
dee gchubboot einnal nonatliob cler technlscben Seslcbttgt¡¡rgi. 8ci
die.sen Besiohtlgungen werd.en kleine l[ängeI abgeetellt. Dle Þi.-
eten für clle Durchführung dieser Besichtigulgen werden von dsa
Llnienmeohanfhern festgelegt, die die Kontrolte über clie siob i¡a
Elneata befind.enden $ohubboote ausüben. Bei ei¡er so organisier-
ten teehnischen Aufsic,ht ist esr w-ie ùie P¡'eri5 1ezeigë hat¡ aus-
reiohend, wenn '1 Ersatzschubboot zur Verftügurag stebt, dae jereila
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d.en Platz des zr¡r Beslohtigung aus den Betrieb genodmenen Schub-
bootes einni-nnti
Fabrpläne werden nur ftir dfe Schubboote unð nlcbt fitr dle Pr¡ih-
me aufgestell-t. Diese werilea Bo zt Schubverbä¡d.en zusanmerìgestelltt
wie es der Dlspatcher a¡o¡dlet. Da die Prälne besatzuagslos ge-
falren werdenr kenn tler Dispatcher stets bellebige Prähme zw ei--
nem Verba¡d. zusa.n¡ûenstellen.
Die .[ufslcht tlber èie Elnhaltung iles tr'ahrplaaes unal tler genojrm-
ten triegezelten dler Fabrzeuge an den !ade- uud- fröschstellen wird
von der Dispatcberabteil"ung in d.er Verwaltung cler Warszawaer Ree-
d.erei wahrgenonmenr ðie zur Verbesserung cler opérativen .A.rbelt un-
abhiùrgtg voû Tetefonnetz eÍne ständige Fr:nksprechverbindung nit
allen Sohubbooten, Schiff sabf ertigungsstationen uncl ]f Ëjf, en unter-
h¿ilr.
III. Díe techniech-ökononischgn Ïrgebnisse des Kiestransportes
n1! Scb@Þpslen in durchåqheq@
Durch die Einführung des clurcbgehenden fabrplannä31gen Betrie-
bes bei Kiestransporten ml-t Schubverbä¡d.en im Raum von llarszawa
wurClen 1m Jabre 1967 in Ver8leich zur bisherigen BetriebsweÍset
bei cler nur am lage gefabren wurder sowohl 1n ökonomisoher als
auch ín betriebstechniscber Hinslcht tler Nutzeffeffi erhöht.
fta Verlaufe einer'einzigen Navigationsperlocle¡ cl.h. im Verlau-
fe von ungefãihr 25O Eínsatztagen, wurclen in Vergleich zu 1966 foL-
genôe Verbessenmgen emeicbt ¡
1. Produhlvität cler Schubboote f Brutto-tkn/Eínsatztag./
Steiþerung tn ?9 %¡
2. PnoduHldtet der Schubprëihrae ^f Brutto-tkn/Einsatztag rZ
Stelgerung vm 41 %i
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3. årbeitsproduktivltät d.er r¡¡nittelbar 1m llraneportprozêß Be-
ecbäf tigt en ( SchubboetbeeatøÌr¡g r Manörrrler- und Wartungsgrt¡p-
pen) Ëteigenrng ¿m 15 %l
4. Kosten je tkn - Senkung vm 24 %.
Die Produktlvität der Sobubboote Eoilte eiab im ilurchgehen-
d.en Betrieb u¡n 1OO fi erh.ö}:ent d-ooh erwieg sicb iliee alg uruaö6-
l-1ch. Verschíeclene organieatorische lfindellnlsse gowle nächtLlobe¡
Nebel führten zu Stlllstandszelte'n.
Der Proiluktir¡:ltätszuwaohs der Prähme enMckel-te sfch long-
saner a1s cler d.er Schubboote¡ da a¡ tlen latle- wrè Löechetellen
sowle an einem der Bestimnungshäfen nule 8m llage gearbeitet wL¡tl.
Dte Effektlv:itrit iler elngesetzten Pråihme wÍrtl aber ln gleichen
Maße von der "Arbeit iter Schubboote wle von iler der Eäf,en beefn-
f1u3t"
Der ilArbeitsproôuktlvittitszuwaohsil líegt an niedrigetenr tla
d.er tlbergang zurn clurchgehentlen Betrieb zu einer Ve¡doppelung de¡
Besatzung füh¡te. "Au8erclem mußte aush dlie Ånzah]- den für tlfe Ver-
bandsabf ertig¡ì¡g elngesetzten Arbeitskräfte erhöbt werclen. DLe
Befõrd.erungssetbstkosten kon¡rten auf dlesen ReLattonen vn 1/3
gesenH werd.en.
IÍie aus d.em obe¡¡ Gesagten bervorgeht, wurile tll¡¡ch die El-n-
führung cles clurchgehenilen Betniebes ein betleutendler ökononieohqr
und- betrÍebstechnischer Nutzeffekt bei gleicbzeitiger weeent-.
licher senkuag des Bed.arfs an tr'sbrzeugen unil danit des Becterfs'
a¡ Grund¡nítteln erzielt.
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rv. Die teohtrisch-ökononiecben Ken¡uiffrrn unt alle ¿ikononlscben
Eebe1 fü,r d.eren Einhaltung
-A.us der Analyse der Cha¡alrteristfk, der Organisatfon, der Be-
dinguagen unil tler bei Ki.estraneporten in Raun von Wa¡szawa nlt
Schubverbänilen Ín durchgehend.en fabrpJ-nnnflSige¡ Betrieb erzLe]_-
ùen Erfolge kann folgend.e generelle SchJ.ußf,oJ_gerung gezogen [ê!-
den:
Sol1en a1le Nornative eingehalten werilen, d.ie nu¡ al_1e züBan-
men zu optirnal-en Bedi-ngungen fÍir ilas EIrelchen des EauptzleJ.es 
-
d.er ErfüIlung tles Transportplanes nit ninJmelen Eosten 
- 
fübren,
müssen techni.scb-ökonomische Kennzlffern vorgegeben und ökononf-
sche llebel d-es materieLlen Anrelzes für die Beschöf,tigten a¡ge-
setzt v¡erd-en.
In cler Warszaïcaer Reed.erej_ wurd.en zu Beginn ðer Navigatlone-
periocle 1 p68 versuchswel se technlsch-ökononiscbe Hauptkenriziff,.o¡n
für Kiestransporte nit schubverbänden vorgegeben. Diese Kennzlf-
fern sind. jedoch nocb. nicht ausreichend ¡oit d.en ökononÍschon Ee-
beln cles materiellen anreizes gekoppe!-t, d.a d.afÍlr elne rängere
Vorbereitugszeit erforclerlich ist.
Bei- d.er Festlegung d.er tecb:ri-sch-ökononfschen KennzÍffern wr¡¡-
cien in ergter trinie die technologlschen Nor:rûen berückeicbtigt,
die ¡nit der Koppr'ng ni-ü ökonomi schen Kennziffern filr arl"e be-
troffenen Bereiche der Reederei verbindlich sind.. Da clie tecb-
niscben und. clie ökononlschen Kennziffem nltei-nandex verhrilpft
sind r wu.rd.en ökonomische Kennziffe¡n fítr ttie wÍchtlgsten d.er obca
erwähnten sieben Faktoren festgelegt¡ ilie Bestandteil d.er kon-
plexen OrganS-sation der Transporte sincl.
Jede Pl¡ase cles Treneportprozesses i.st ein Ergebnls cle¡ wecheel-
wirkung vieler Itiitarbeite¡ d.er Reederei und. cler nit fbr kooperie-
rend.en Betriebe. Je nach Funktion des. Mitarbelters besitzt alLêser
einen nehr od.er weniger großen Einfluß auf d.eesen Durchfühnrng.
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Es \ruriten folgend.e Kennøiffem festgei-egt t
1" Die Schaffung gara¡tlerter Wassertiefen auf der'Kiesstrecke
let dle Hauptvoraussetzung für die naxinajle .Àuenutzung cler l¡aðe-
fähigkelü der Prälr¡oe. Dle lflasserstra8e r¡ntersteht d.em Kreiswas-
será.mt. ¡oit d.en zu Beginn dfeses Jahres eine Âbnachung getroffen
wmde¡ derzufol.gà cllese der lilarszawaer Reetl'erei gegenüber fär
Dfnbußen ar¡fzukornmen hat, clle dlese ctr¡rcb Nichteínhei"ltung cler ga-
rantierten tassertlefe von'1¡3O n auf cler gesamten Strecker'auf
tler KÍee traasportiert wlrd., erlelclen könnte.
Dle Sinhaltung tlieser Àbnachu¡g wird vom fagesschichtd:ispat-
cber dell wargzawaer Reed.erei auf tler Grundlage ôes bewährten sy-
stens a[er,Drfaseirng d.er nlttleren Tauchtiefen und. wasserstände
ilberwacht.
2p 
-tne Kennzlffe¡r, in cler mehrere tr'aktoren vereinlgt sindr ist
d-er f'abrplan filr dle Schuþlpqþ. seine Slnbaltung wi.:rd. durch èie
Fahrtzeitnornen gewëhrl-eíetet. DÍe Kontrolle d.aräber wiril von den
Dlepatchern r.¡ntl d.en schlffsabfertigungsstationen ausgeübt. von
d.er Etnhaltung ôes Fe.brpl-anes h¿ingt ðie Ei¡haltung folgend-er Kenn-
ziffe::n ab ¡
a) dle i¡zahl- tler 1m {fransportprozeß eingesetzten îa}rrzeuge, ein
Falrbor, der tlie Beförderun6sselbstkosten wesentlich beeinflußt;
b) die kontlnuierliche Kleszufuhr zu den Löscheteuenr d:ie ùie
volle Âuenutznng der unscblagsgeräte r¡nd Kraftfah¡zeuge ermög-
licht ¡
c) dle arbeftszeit êer BesaÙzungen, deren Beginn unô Ende von
iler reohtzeitlgen ¡¡ku¡ft tler scbubverbË.i¡rde all den scbichtwech-
selplätzen abbängt. -
3. Dle Àusnutzung aLer TragfäbigkeÍt der Prähne ist eine wesent-
licbe voraussetzung für die kontlnulerliche Kieszuf¡¡b¡ und die
Senkung der Befö¡:derr:o.gskostêD. Ma! reçhnet damltt daß d:ie Àus-
lastr:ng eines'P¡áhmes' ln %egrze in Jahresn:ittel nicht uater 240 t
r¡nô in Bogclaaowo nicht unter 2OO t je unlauf lÍeg.en darf. Eine
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Garantle ftir d.ie richtige ausnutzr:ag d.er zuLässigen [auchtlefe,
ilber dle d"er Eauptdispatcher äer wa:rszanaer Reed-erei- in¡oer u¡ter-
rlchtet ist, eintlr
a) dte Konventional-strafe, clle d.en Gütersersend-er auferlegt rmircl,
untl cleren Höhe d.en FraebtgeJ-d. ffir: diejenige Gutnenge enteprioht,
cLXe an cler festgeJ-egten Menge feblt¡
b) eie p¡'ðmfe, d1e den Schubbootbesatzulgen in Àbhängigkeit von
cler Transportlelstung und. clen Dispatchern vorn lrftllrungsstanil cLer
von der Warszawae:r Reeilerel geetellten Âufgaben geøahlt wird;
c) èie materielLe Vora¡twortl-ichkeit cler Warszawaer Reed-ereí, aus
der eich tlie <lfenetliche Verantwortli.chkelt tLer Mi.tarbeiter fitr
nlcht rechtzeitig und r¡nvoustä.ndlige Sereitstellung d,er clem Kraft-
verkeb¡ avisierten lademengen ergibi ;
d) d-1e naterielle verant¡vortl-ichkeft iLee Gtitervereend.ers fÌtr ðie
ln Na8kles beflndl-lche Menge lfrasser beim llransport in d.en prëih-
nenr dle 'ilber tler Norn liegt. Dle linlraltung clieeer Norn wircl von
clen Manöv¡fergnrppen und. Dispatche¡a in d.en r¡acLestelten (gchiffs-
abfertiguagsstatlonen) übenracht, d.ie verpfJ_ichtet s5_nd, d.ie !a-
d.enormen einzuhelten und. d.afür aush d.ie Verantwortuag tragen.
4. Sortengerechte Kieslleferung
Die DinhaLtung cler d.iesbeztiglÍchen Vertragsbeôf.ngungen ernög-
llcht ðie kontinulerllch.e Ârbelt cler Beetlnnirngshäfen d.er warsza-
waer Reeilerei und. des Eafens tLes Betorfertigteile-lferkes, Garnn-
tíert wlrd. clie sortengereohte lieferung von K{es clurch Konven-
tÍonal-strafen, die den Giltervergend.e¡n von der Wa:cszawaer Reede-
rei auferlegt werden. Deren Höb.e rmird. in.Àbbängigkeít von der alr
der llagesnorm jed.es Hafens fehlend.en Menge þssf immt.
l. Díe Â¡r+an#l mrnoøzai {n Ãa¡ Îlä?an uncl T.a,ìaa+al I a¡
lst eine konplexe Kennziffer
Dle Zeitnormen fiir clle einzelnen trade- uncL löschstellen stnil
unterschLecll-Í-cb, wle aus der nachstehenclen Âufstellung hervor-
geht.
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Zeltnormen MaBeLn-heit Eëf,en sow"le Laale- und. IösohsteLl_en
-heraÁ. Eafen de¡ Be- ladestellen(Hafen tònfertigtef-
cler iYa¡s- le 
- WerÈe Bogð. Zegr.
Eavarie-
werkstatt
zagaer
Reedlerei)
1. Warten au.f Un-
schJag einschL. ïJle- b/PraÌ'ngen auf Reeile
2. Uroscblagszelt
6ro 1Or4 13ß
4;o 3,¿3) 1610(2) þrg(2)
2tO
14ro
ll
3. friegen naeb.Unschlag
4. IÍarten aufI'al¡tant¡ritt
5. fnstand.getzunE ¡
Scb.ubboote b,/Tae
Prähme Prq],rmstunden/
lag
n
16ro12ro 11 t27r8
12ro
60r0
(1)
(2)
elnEeblle8lich }legen aach d.en Löeob.en
elnechLleß1ich lenzen
J
tu
\Jr
Verantwortl-ichkeít und Gara:etle fär die' Ei nhnl tr:nr
Ea{eg ù-.1ú cler l[ar_sz agaer_Ree d e¡ei
1. Ftlr clie No:merf-tll1ung triþt der leiter des Eafens cl.i-e Verant-
wortu.ng. Gara¡tj.ert wÍrcl clie Erfüllung durch Präm.ìierung. Zur
Erhöhung dieser Garantie wurden für ctj-e unnittelbar clara¡ Betei-
ligten, d..h. ttle Manöwrlergruppen, besondere Normen festgelegt.
¡'üT sie wurd.e clie Men€e d.es bis zur Entladung zu lenzend.en ![as_
sers festgelegt 
- I cn für 40 % der in Eafen heraí abzufertigen-
den Prähne
2. Ffir die Erfällung dleser Norn trägt d.er schichtbrigacl-i-er des
Hafens die Vera¡tïqortung. Bewertuagsgruncllage ist d.le leistungs-
norm d-es Kra¡es, òie m:it 35 t/h angesetzt wurde. Jede tTberbie-
tung dieser No¡n fährt zu ei-ner loh¡erböhr¡ngr da i-m leistuags-
lobn gearbeitet r¡¡ird.. 4¡ díeser Pränie. sind. neben d.en Kranftih-
rern auch &ie Brigadlere materiell interessiert.
J. Das Kanpfziel cler Ma¡övriergruppe bestebt darin, da3 d.ie nitt-
leren Zeitno¡men für clas !t"g"n der PrËibme nach d.en Löschen(2 Stunôen) nicht überzogen werd-en. Fä¡ die Einhaltung d.ieser
Nor¡o. ist dj.e Ma¡öv¡lergruppe cle¡r leiter d.es Hafens gegenüber
vera¡twortli-ch, der bei Nachlêj:ssigkeiten vorschlagen ¡enn, daß
d.en Mitarbeitern tler Gruppe ein leiL d.er auf )O /o des GrundLoh-
nes bemessenen Prämie gestrich.en vrircl. Die Vêrantwortlichkeit
des Hafenleiters ist d:ie glei-che wie unter ,1 .
4. Die Zeit ftir lÍarten auf Fahrt antritt in Eafen hängt von Få"hr-
plan und. von d.er Qualität der Arbeit d,er Dispatcber für Güter-
tra:asporte ab. Deswegen ist. auch die Dispatcherabteiluag für tlie
Einhal-tung d.er Zeitnormen fär Wartezeiten Ín lfafen in d.en Gren-
zen d-er ihr übertragenen Prämienaufgabe verantwortlich.
l. Siehe Pu¡h 8 - technische Bereitschaft der Flotte
Eaf_eg geg Þetonfgrtigtgile;T[grEeg ].
1. Die naterielle Verantwortlichkeit für d.ie Einhaltung d.er Zeit-
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normen für ï[arten auf uraschrag ist vertraglicb. festger-egt, rm
vertrag ist eine zeÍtspanne von d-er Avisierung eines ?ra-hns'ncr-bis z*n Beglnn cr.es un'schlags vorgesehen, wobel gleichzeftig nicht
nehr a"ls zwei Prähme avisiert werd.en könnenr d.a tler Hafen nur.
zwei umschlagsanJ.agen ftir die präbme der wa¡szawaer Reed.erei be_sitzü. Die Kontrol-re äber die E¡füllung obliegt iten Dispatchern
tles Betonf erti gteile 
-Werke s.
2. und. l.
Die zeitnornen ffir rrenzen irncl. umscbaag sowie d-ie ve¡t¡agsstra-fen im Falle de¡ Nj.chteinhaltung sind vertreglich g"""gJtt.
4. Die Zeitnorm fitr warten auf Fahrtantritt in Eafen ist d.ieglelche wÍe im Eefen ite¡ Warszawaer Reed.erel.
ladestellen Bogd-srìówo uncl Zegråe
'l . Di-e zeit für trÍarten auf u¡oschlag hän€t, w:le berelts erwäbnt,
von d.er Erfrillung ðes Tahrplanes ab.
2. u¡d. 3.
ls besteb.t eine Gesamt-zeitnorn für d.as gelad.en u¡d. eine Telr-
norm für d.as lenzen ruit d.e¡o zieJ., d.aß zr.rm zeltpunkt iles vorlegene
dsg l¡ehms in der Bilge kein Wasser vorhand.en ist. Die 3inhot:_
tung ciieser Norm clr¡rch d.en Güterr¡e¡sender w-lrcl durch androhung
von vertragsstrafen gesichert. Die Kontrorle über d.ie Einhaltung
obriegt tlen leiter d.er schlffsabfertigungsstationen in d-en r¡ade-
ste11en.
4; lnie unter 1.
Dieses konplLzÍerte Problen e¡fordert clie KooriLinienrng dler r¡ane-port- r¡nd'Eafenarbeit. Deswegen tragen die dafti¡ pnäniÍerten r,eL-
ter d.er Abteílungen Eëifen und. G{ltertransporte ille diensùl_icbe
uncl materlelle Verantwortrrng ftir die EinbaLtung der Zeitnormen
für die .A.bfertigr.rng .cler P¡äbne in clen Eäfen und lad.estellen.
6. Die Tagesnormen für d.ie von den verkehrsbaubetrleben abzuneb-
mende Klesmenge ist eine va¡labre Größe, d.a für die verschleclenen
zeiträune unterscbledliche No:men festgelegt nruden, d.ie außer-
de¡¡ von d.er Ebfilllung des llagestraasporÈpJ.anee dr¡¡ch die lfarsza-
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waer Reed.erei abhä[gt.
Die Bedingung fitr tlíe gegenseitige Vera¡twortu]g ist clie -Avieie-
rung iler von d.er Ïfarszawaer ReedLerei geJ.ieferten Kiesmenge 3 Stun-
dlen vor Begf,nn Jeder Sqhloht fm Ea.f,en. Garantie für ùie srfilJ.J.ung
eÍnd. d:ie tarifLicb.en Vertragsgtrafen fitr llegezeiten tler Prähne,
tlÍe cte:r Kraftverkehr cler Warszawae! Beeclerei fitr jed.e ?rah¡n-Stun-
cle liegezelt bis zur &tladung zu entrichten hat.
GLeichzelù1g garantfert dlie Warszanaer Reeile¡ei dfe lleferung
d.er avisierten Kiesmenge, da a¡cLerenfalls tarÍfl-icbe Vertrags-
strafen für Stillsta¡dtszelten cler Kraftfahrzeuge erhoben werden.
Die KontrolLe über dle Srftllluag obliegt èero Enpfänger undl cl-em
Eafenleiter.
7. Ârbeitsbäfte 1¡nd. Lob¡fonds
,Dlese Kennziffer sehafft bei tler Feetlegung tler Gesamtzah]- der
"Arbeitskräfte fm Jabreeth¡rcbechnitt elnen .A¡reiz fär d:ie Einhal-
tung d.er Norm iter .Anzqh:l der -A.rbeitskräfte untl tl-ee loh¡foncls. Die-
se Norr¡en ¡ängèn von ðer Anzahl tler elngeeetzten tr'abrzeuge ab unil
ben¡ben auf clen gti1tl6en Arbeite]æäfte- und lehnrí6sps¡ øit einen
lrtLgen .[ufscblag fllr KrsnHæl-tsf ¿iI]-e ugw.
Die Verantwortrrag für d.eren Einha'ltung tragen ò1e Dispatcher für
Kaclerfragen r¡ncL der leiter d.er Abteil-ung .ArbeÍt. Beid.e erhalten
Prämlen filr die Einhaltung dieser Kennzlffern.
Dle Kontrolle wircl in d.er .[btellqng -Â¡beit nonatllch auf der Gru¡ril-
lage' tter Lobnr¡¡terlagen auegetibt'
8. FÍir dlie teehnische Bereltschaft d.er 3lotte glbt es prozentuaLe
Kennwerte¡ unil zwar 92 76 fW Schubboote untl
9, % riir Pråihne.
piese eincl vor a.Llem filr ðíe tecbblechen Ðienste verblncllicb irnd
nit den Präm'lenzielen dee Eauptnrechanikers untl d.er Âbteilung tecb-
nieche Âufslcht gekoppelt. Für clen lelter cler Havariewerkstatt'
wurde dlege .Kennziffer auf die raa:dm.ale 
"A¡zabl d.er Pre¡m-Stund.en,
ctfe in Dr¡rchschnitt in Verlaufe eines Tages bei d-er p¡.ahmipsf,arrfl-
setzrrng anfal-len, bezogen.
Die Erfüllung wÍrd anhand. cler laufend"en Eintragungen und. cler -An-
gaben d"es leiters der lfavariewer.lcstatt quartalswelse auf ðer Gnrnd.-
lage cler Berlchtsr¡¡ùerlagen über d.ie Î]-ottenarbeit übe¡:rvacht.
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p. Ðie Anpahl d.er Schiffer d"ie zur Gewährleistung der vertrag-
lich zwischen d.em Güterr¡ersender und der Warszawaer Reederel fest-
gelegten ilLind.estrå.r'sportmenge bestinmt sind., ist verbincllich für
a) den Ïreiter der Abteihtng Gütertraasport rmil
b) den lfaupttlispatcher.
Zur Erfüllung tl.er oben genannten Âufgaben tles Jabres 1968 wt¡¡de
unter der Bed.ingung, d-aß tlle Kennziffern 1...8 wirksaln werdent
folgende Betriebsflotte festgel-egt t
a) Schubboote für 238 j¿ihrlfche Einsatztage
im Tagesdurcbschnitt
danrnter für den durchgehenclen Betrieb
b) Präbme für den gleichen Zeitrai¡m i¡o Ta-
gesdurcbschn-itt
6rB
6r?
55t3.
Von diesen Sahrzeugen entfa.llen auf
technisclr beòi-ngte líegezeiten t
Schubboote 8í6 = O16prëihme 5% = 2;8
organi-satorisch be&ingte Iriegezelten r
Scbubboote 7% = Or4.
In Betrieb netto:
Schubboote
Pråillne
85% - 5rB
95 % = 52'5.
Ziel der Einftihrung des konplizierten No¡men- und. Kennziffern-
systems ist d.ie ErfüIluag fles TransportpJ-anes beí n:inínalen Kosten"
DasEnd.ergebnisut"i¡dnr¡rd.annzurGrundlagefürdieBewertung
der Einhaltung cler Kennziffern, wenn ma¡l auch den MitarbeÍternt
die verpflichtet. sind., über das ganze Jabr abzurechnenr tlie ein-
behaltene Präroi-e berechnen wiII. Das Berechnungsverfablen lst
il-arauf begründ.et, claß clas Entlergebnis von entscheitlender Becleu-
tung ist, und nicht seine einzelnen Elemente.
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Wen¡ z.B. clle Zeftnorn für das Belacl.en d.er Präbne nicht einge-
hal-ten mlrcl und slch denzr¡folge ttle llransportmenge verríngert,
anôere¡rgeits aber dI-e vom GftterverEendler eíngeuog"o"o Vertrags-
strafen d.en l[lnderertrag der lransportprotlu!*1on aufwiegen, iet
kl-irr, daß è1e !últa¡belter cLer lf,a¡ezawaer Reeilerel iJrre Verpfl-1ch-
tungen erftlLlt baben, well sle nicht auf ùie trtritarbeiter des ko-
operierentlen Betriebee EinfIuB nehmen konnten. Die für díe ent-
etanctenen liegezeiten der Þähne erhaltenen Vertragsstrafen slchern
in dleEen FalLe dl.ê Bentabllltiit dler sransporte.
Zur Erarbeltung d.er Normen uûd. zu deren tlberwachung sowle zur
Ar¡freohterhaltung cleæ Yorauesetzrmgen wurile iler geeamte Apparat
deg Beü¡iebes lÉnzugezogen. Dabei wurclen fast alten Bereichen 
"Auf-
gäben ttbertragen¡ wie ø.8.
- 
ttie Ausarbeitung cler vLelen auefilbrlichen Anweieungen an die
an Tranepor"t Beteilfgten¡
- 
dle KontroLLe tler TrelbstoffverbraucbEnorrnen (Eauptenergettker) ;
- 
Feetlegqng eíner elnfacben uad. wartungsa.rnen Ausrtistung tler
I'ab.rzeugq sorlé eÍnes llbergabeverfabrens cler besatzungslosen
Prë&me r¡nil. cler Âuerästung (Âbt. für Schtffabrt u¡d. Schtffaâue-
rüstr.rngên) ¡
- 
<tie S¡facerung dLer Bet¡iebsd-aten der Flottenarbeit (Sektion für
Erfaesr.rng cler Berichtsunterlagen über dle Flottenarbeít i-n cler
Abteilung filr G{ttertraneport) ;
- 
tlie Durchfilbrung dler õkono¡riechen Kal!¡¡lation, die Zusa¡nmenfas-
,sung cler einze]-nen Keùnziffern zu einem einheitlichen Ganzen so-
wíe tlie tlberrnaehung ibrer Einfübruag (Chefökonon);
- 
d:Le Erarbeltung einer MethodJ.k filr ðie Auswerüung d.er ökononi-
schen Quartal sergebnis se (Eaupübuehh alt er) .
Im vorlíegenden Beitrag galt d.le Aufmerksa¡nkei-t nr¡¡ delo Systen
clerjenigen No¡men und Eennziffern, clie anecbaulich und. operativ
bestinnt''r¡nc[ ftir einze]-ne l¡lltarbeiter od-er Gnrppen von Mitarbei-
tern aufgestellt werden können, tL.h. solcber KennziffêBn, ilis Dsn
t e chnlsch -ökonoml scb.e 
.Kennzif f 
"¡¡1 ¡s¡1¡¡s¡ fu 
sn n .
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v. Bed.eutuns und Âuswlrlcr¡nsen cter,tecb.niech-ökononlschen Kennøif-
fern
In tä.gliohen leben tted Bet¡iebee glbt es viele Nornen und
Kennzlffe¡n¡ deren Erfüllung p¡'äm{s¡¿tel_ igt. 
"Aber nur clie Zu-
sanmenfasnrog clleser No:men, ihre KoordJ.nietx¡ng r,rnd. KoppJ-uag ni.t
d.er Ökononlk tles Betrlebes in Fòrn von technlsch-ökononlschen
Kennziffe¡n solrie alie 3Ínbezlehung ei.ner ms.rlna]en á¡zatrL organi-
satoriscber Il-nheften und. einzelner .A¡beltspl_äùze ernöglicbt die
plannä3ige leltu¡8 dler Èozesse undl dLe laufencte Kont¡olle cLer
Ergebnisse.
Schon ¡ait d.er .Àr¡fstellung cler tecbnlsch{konomlsohen Kennzif-
fern selbst wird d.as Ziel verfolgtr'dle Organisatlon cter Arbeit
zu verbeseern und Aufgaben für einzelne Mitarbeiter u¡c! Gnrppen
von Mltarbeítern festzulegen. Gleichzeltig wtrtl auch die .Arbeits-
diszlplin verbeseert¡ dla aucb dl-e fÌi¡ dle E¡füllung dter Arrfgaben
Vera¡twortlichen f estgelegt werden.
Das System cler tecbnlssh-ökononiechen Hebel orlentiert alle
Mitarbeiter auf clas Ðrreichen ein und dlesselben Zieles und. zwingt
ðiese nit Hilfe von Eebeln iles materlellen .A¡reizes, d:ie laufen-
d.e Ðrfällung der Arbeiten operaüiv zu kontrollie¡en und. d.arauf
einzuwirken. Sonit ermöglichen es die techniechijkonomlgohen Kenn-
ziffern, dle Verantwortung soweit w"ie nögLioh nach unten zu tra-
gen, wodurch clie A¡beit d.er Beùriebslefter erleichte:rt wirdÌ¡ tta
es zu eine¡ vollen Einnütigkeit al.ler lúltarbeiter in d.en Bemtlben'
kommt, das gleiche ZíeJ- zu emeichen.
r Die technisch-ökononiechen Kennzfffern sind nlcht unveränd.e¡-
licb. Die ei¡zelnen Kennziffe:sr müssen laufencl¡ 1n begtlnnten .[b-
st¿inden sogar konpLex untersucht werden.
Iine solche konplexe Analyse schafft einerseÍts die Mögltcb-
keJ-t, Reserven i-n d.en früher festgesetzten Normen zu erkennen,
und zwingt and.ererseite clie Betriebsleiter, clie Organtsation undl
Arbeit 1n den .ei.nzelnen Bereichen zu verbessem.
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Dte Kopplung des Systems cLer techniscb-ökonom"ischen Ken4zif-
fern nL:Lt clen Hebeln des persõnlichen ¡oateriellen Anreizes sowie
d:ie Möglichkeiten cler leiter, Einf1uß auf d-as Àusnåß dieser Hebel-
zu nehmen, wirken sich zweifel-los gÍinstig auf die Bed.eutung und
tlie Âuswirkulgen aLes gesamten Systens der in îransportprazeß ånge-
we¡clten KennzÍffern aus.\
bu¡oh clas Systen cler technisch-ökonomischen Kennziffern, die
in Jabre 1968 1n cler lÍarszawaer Reéderel in durchgehenclen fa]rr*
pl¡nnËiSigen KÍestransport angewanclt wurd.en, konnte die A¡beits-
organisatlon uncl -.clisziplln ín clen Einzelbereichen wie 1m gesam-
ten llransportprozeß verbessert werdeno
Die selt Einftibnrng dieses Systems verflossene Zeitspanne ist
nocb relatlv kurz, so daß in vorllegenden Beitrag die organlsa-
toriechen und. ökonorolscben Auswl-rkungen noch nlcbt ín vollen Un-
fang aufgezeigt werclen konnten. Dennocb ist unbeetritten, cl-aß es
gelungen iet¡ für Teilbereiche dter I¡beit No¡men festzulegen, die
bísher tn d-en Bericbtsunterlagen nur surnmarisch erfaßt word.en wa-
l€llo
Die.srarbeÍtung cler Kennziffe::n für einzelne Arbeiten machte
beetehencle Dleproportionen deutlicb uncl zeigte clie Notwendigkeit
auf¡ Maßnahnen zur Verbeseertrng tler Organisation und. zür Behebrrng
von .Anonalien zu ergrelfen.
D¡rch dle feetgelegten technisch-ökono¡nlschen Kennøiffem bei
Klestransporben i-n clurcbgehentlen fahrplanmåißigen Betrieb irn Raun
von Wa¡ezawa konate bei cter Aufstetlu:g der neuen No¡men für ein-
zelne å¡beiten oder bei cler Àbändenrng d.er alten No¡men eine Yer-
besserung tLer ProttuHivltät der llotte und' der Besatzungen sowie
eine' Sen¡:r¡ng aLer Beförclerungsselbstkoeten Seplant ierd-en.
I'ilr clas Jabr 1p6B ist gegenüber 1967 eine Verbesserung der
Proclulrbivität der Fl-otte vorgesehenr und. zwar
bei Schubbooten un 35 % ,nd
bef Prähmen um ? %.
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Gleichzeitig ist eine Erhöhung der Arbeitsprodulctivität je irn
Transp ortproz eß Be schëif ti gt en ( Schubb o otbesatzr¡ngen, Manövrier-
gn¡ppen, Wartungsgruppen) r¡n JJ /o vorgesehen.
.4,11 d.as tru6 dazu beir d.aß eine Senkung ðer Selbstkosten je tlm
un 13 /o eingeplent werd-en konnte.
Die Ergebnisse des ersten Halbjabres 1968 zeigen¡ daß es trotz
einer Reihe von ungltrstÍgen Umstäuden, die durch die Wa¡szawae¡
Reeclerei nicht beeinflußt werd.en konntenr nögJ-ich sei-n wird., d"en
geplanten Nutzeffelcb des Systens cler technisch-ökononischen Kenn-
ziffern in ,Iahre 1968 zu emeícben.
Uns lst klar¡ deß i¡r Jahre 1968 nur d-er Anfang genacht wurd.e
irnd d.aß es noch ein oder zwei ,Ia.bre bedarfr bevor clieses Systen
i¡n Kiestransport u¡cl bei" a¡d"eren Transporten vol1 zum Tragen kom-
¡oen w:ird. Die neue4 Leitungsmethod-en, die in d.er polnischen,Volks-
wtrtschaft konsequent eingeführt werden, loa'chen ee nöglichr clle-
se AbsÍcht als eine ôer mod.e¡rren Formen der sozialistischên '!Í1rt-
scbaft zu verwirklichen.
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Die ökononlsch optlrnalen Eingatzgrenzen
für ¡[otorgtitersôhlffe, Bcbubverbände
und. Eombi-Verbänd.e
Itrgr Mieczyalaw Borou¡ski
Eenr¡rk Pazoita
, ngr EmÍI froJnackL
åegluga na Oclrze, WrooZaw
, Manuskriptei-ngang Septenber 1t68
1. Einleltune
Gegenstancl des Berichtee íet die Da¡eteJ-lung cler Torscbuagaer-
gebnisse cler "åegluga na Od.rzerr bei iler Elnsatzopt'lnlexung ôer auf,
den einz.elnen Schl-ffahrtsreLationen zr¡¡ Verf,ügung stehendlen 31ot-
te.
Unsere Erfahrrrngen sindl dabei noch gerlng, denn cl1.e entspre-
chend-en .Arbeíten wurden erst vor kar¡¡n 2 Jahren begonneu. ll¡otz-
clen boffen w:ir, d"aß d.ie erzielten Ergebnlsse lnteressant genug
sinil, dlese Ih¡en bekanntzugeben.
3ei cler Beschaffung neuer Schiffe igt dle .Auswahl clee ftir eí-
ne konkrete Transportrel-ation optÍmal-en Scbiffstyps verhältnis-
näßig einfach. Es ¡ouß ein eolcher Schíffstyp gewèihl-t werdenr bei
tlern ciie Kosten cles î¡ansportproduk*s eln MlnÍm¡n emelchen. Weit
sc'hwferÍ-ger ist hingegen clie Àufgabe der Einsatzoptinienrng einer
gegebenen Bestandsflotte. Auch d.leser Bericht wlrd atrf illese Fra-
ge kelne eintleutige unô enôgültlge Antwort gebenr Jedoch wilrð.en
T,ösungswege info¡:nÍeren. Als Krlte¡iun tter ökononiscben Zweok-
nä3igkeÍt elnes gegebênen Sobiffs für elne bestinnte Relatlon
werden tlie Tra.nsportkosten fär eine Ton¡e Gut angssehen. Dabel
ist sel-bstverständ.lich das ökononisch güns.t16e Schlff dasJenlgä,
welches c[1e geringsten Kosten verurracht. Þlne Beschrånkuag auf
clie direkten Transportkosten erscheint une fitr dLeeen Zweck ver-
tretbar, wenn re'ir uns aucb clessen bewu8t sind¡ da3 die dhekten
llransportkosten nicht alleini6es Kriteriun fti¡ tlJ.e BeurteiLung 
.
sinct. So müssen insbeeonèere beim Transport hochwertiger lrang-
portgtlter neben clen Frachtkoaten, die den llraneportbetefllgten
entstehen, iú ei-ner volkswirtschaftLichen Rechnung auoh e¡<lere
Koeten berücksiehgit werden, die u.a. aus d.er Tatgac,he tler Zu¡ilck-
ziehung cler îransportgüter aus d.er Zlrkrilation währendl <ler Ílrans-
portzeit entstehen. Je 1änger d.1e Lieferzeit, un so höber lst iler
aus tler Zurückziehu¡g aus aler Zlrkulatlon entstebend.e volksw'Irt-
sohaftliche Verlust. Die se Ve¡luste kön¡ten verhä-Ltnisnä31g leicht t
unter Berücksicbtigung d-es Zinsfußes vom Wert der Íraleportgfltert
emech¡et wertLen.
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Íenn aLe_o.das sobnellere IransportnltteJ. fÍir den Transportun-
ternehne¡ teu¡er 1et, die Koetenerhöbung Jed.ocb niedriger als der
votkswlrtEchafùllche Nutzen Ínfolge cler Yerkûrzung der llef,erzett¡
go wäre trotz böberer Kosten d.as sirxnellere lBrangportnittel eiu-
zugetzen.
Slne clera¡tige trÌiubeziebung d.er lfeferzeit erecheint jeðoob
für ttte verhältnleee in der otler-flchlffalrt nicbt notwendlig. Ïn
elneu llnternehnen, 1n tlen 96 % a]j€r Traneportgiiter Massengtlter
von rElativ gerlngem Wert elntl, ka¡n die Frage der Bescbleunigung
iler lieferzeit¡ rorüber wir gesprochen haben, ohne nenhenswerte
Beelnträehtfgung tler Sichtlgkelt cter gewonnenen Ergebniese ver-
naoh}äselgÈ werôen. Deeh&lb beechränken wLr'rrne auch auf dlfe d1-
¡êkten [ransportkoaten a1s Rriterinm fÍlr tl1e Wahl d.es zwechä3ig-
Eten Schiffet¡rps. EÍe¡1n wetden wir zueëitzLfi:h auch dadurcb be-
etËirkt, daß die Kr¡ndten tl.er Bfnnenscbiff€brt hihrflg bewußt und.
gern eine YerlËingerung cler I'feferzelü 1n Karrf nehmen¡ woraus sie
einen Nutzen filr efch zu zlehen rlsseno Dleees trC-fft vor a1len
fn clem tr'alle zur wo d:ie Wa¡e 1n Seehafen in größeren Partien 8n-
konmt r¡n<l von hBfänger nangeJ-s lagemaun nicht auf, elnna-l abge-
noruren werðen ka¡n. Ferner vertellù der .Àuftraggebe:e dlese Gtiter
gern auf verasbie ilene llre¡r sportnitt el mit r¡nt erscble dllcher Dauer
der lieferøeit. Slne <lerartlge zeitlíobe VerteíIung þaut dl"e
Spltzen bel tte¡e trtLadung ab¡ vermlntlert d.1e f,agerkosten und die
Ye¡lueùer ttfe i.nfo].ge unsachge'nã.ßer Iragen:ag entstehen kðnnten.
2. Transportrelatlonen uncl Gtlterarten
Dtre 8ah¡rerpunhe der [åitigkeit der Flotte cler ZnO llegen auf
der Oder undl dlem Gllwlce-Kanal¡ cl.h. auf langen Strecken. Den
zweltèn Hlatz beztlgllch der Blndung der Flotte nebmen dle Aus-
Iandetransporte ein. Des welte¡en folgén örtlicbe Transporte rrnd.'
fransporte liber ¡nittlere Strecken. Die langstreckentransporte iler
Otler-sclriffalrt fintlen vor' all-en- zwidchen clen schlesischen Eäfen
Gi.iwLce undl Kozle und. dlen Seehãi.fàp Szczecln u¡d. Swlnoujlcie statt.
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Die nadnale IrËage cler Strecke zwieeben Gllwice u¡<I Swinoud6- -
cie betr{gt ?fi 1ø, ille m{nimale låinge dagegen øwischen KolLe r¡ntl
Szezøeln648 kn. Dle bydrol-ogiscb,en TerbäLtatsse auf dfese¡ Be-
l-ation sind unefnheltLiob. Der kana\igierte O<lerabecbaitt von
Koøle bis Brøeg Dolny nlt den GJ.:trlce-Kepal von elae¡ Gegantlänge
von 228 þ:ibesitzt bedlngù geregelte WassexrerbäItniese. Dte .ân-
¿eh] ([s¡ llawLgationstage beträgt ble 275 pað. dla f¡a¡slttlefen
Lagsen einó fàuchtlefe tte¡ Schiffo bis l8O cm zu. [eniger gfinstl-
ge llgenschaften filr ctle Schiffahrt hat de¡ ÂbEchnitü dlór f¡el
tal-wã¡ts fll-eßencten Odler da¡ wo dle Navigationsperiotte wegen der
oft vo¡konmenclen nietl¡igen lf,aeserständ.e <turchscb¡ittltoh nr¡r 24O
Tage undl die zulëissige TauchtÍefe in Jabresctu¡chechnftù nr¡r 135 on
betragen.
Zu ilen langstreckenbefõrcterrrngen zählen auah tlle Giltertrane-
porte in cler Re].ation von clen lÍ¡oclaw-SËif,en nach clen Seebäfen
gzc7eciir 11ntt SwlnouJlcle. Die nltttere Ertfern¡¡¡g zwischen dlesen
Eäfen beträgt 526 le{ In übrigen beetebt in beechrl¿inlrtem ausmaß.
ei-n SeeheÉenverkehr von bzw. nach folgen¿"o SinPenbäfen¡
Opole, Ma3.ozyce und. Clgacice. Die Auslandstransporte j¡ Ver-
bindu4g nit den obengenannten oderbäifen unfagsen Eolcbe Läncle¡
wie clie DÐR, ðte Deutscbe Bunêesrepubllk¡ Belgl-en, ÛoJ-Lendl¡ Frank-
reich unð !Íest-3erlin. Die örtl-1cben Beförclen¡ngen werden ar¡f Àb-
schnitten nit Entfernungen von 20...70 Im in tlen Bezfrken wrocfaw,
Opole und Gliwice ausgeführt:
Die Beförderu+gen auf den sogenannten nlttleren E:etfernuagen.
finden auf iler kaàalisierten Ocler auf iler Strecke Oberechleelscbe'
Eäfen 
- 
IIäf,en von wroczaw r¡nd. I[erkbäfen in Bezírk wroclaw- statt.
fn d"en näcbsten Jebren werclen diese Befördleruagen einen Aufscbwung
nebmen.
auf der langen Strecke cler otler talwärts flncLen vor allen clLe
Kohlentraneporte statt. Hauptsächl1ch wird auf tlleser streoke
Kohle fiÍr clen ffi>ort sowie auch Kohle für <Ien Bed.arf tler IntlusÙrieÍn Raurn von szczecln beförd.ert. Âußerd.em werden KohLe und. wze
für die Xisenbütte Szczecin transportiert. Àr¡f tler Ocler bergwärts
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vorden rror a1len Eieenerze unil cbenlsche Rohetoffe 
- 
Hrosphate
und Âpatit 
- 
bef,örctert¡ außerdem in kleineren Mengen Rohstoffe
ffir tlJ.e lertlLindustrle¡ Getreicle, Feinkoks ì¡nd. Baufit.
Der Sxl¡ort nach d-en Weetl-å¡lde$ unfa8t hauptsächlich KohJ-e¡
Steinc, gtahlscbxott, Zenent, Sleoh und Chenikalien. Im Inpgrt
tretcn colobo Gilter auf ¡v'le Kal-isalzer Blecb¡ Zlnkkonzentrate
r¡nil Getrcicle.
Die örtllohen Beförderungen u¡fassen Kles u¡d. Sand; Beförde-
rungen a¡¡f dlen nitt].eren Sntfernungen ilagegen hauptsäcblicb Koh-
le.
3. Die 3lotte und. ibr F¡rploltatlonssvetem
Der ö,ffentllche llransportunte::nebmer, d..h. d.Íe Binnenschiff-
fs¡rt, iet zu d.en Traneportleistungen zum Nutzen der Kr¡nclen ver-
pfJ.ichtet.
Dfeee mtlssen 1n eolcher Weise ausgefilhrt werden, tlaß ðer TranÊ-
portbed.arf clee Kuntlen u¡ter Berücksichtigu¡g eeiner Interessen
geðeokt w'lril. Daneben muß cter Transportunternehmer elne univer-
sell leistuagsfäbJ.ge 3lotte vorhalten, d.ie zu jed.er Zeit dle
wachþend.en r¡nd sich ver¿i¡dernden llraneportbedürfnisae der Kuntlen
befriedl-gen ken!. Die .Anforderungen d.e¡ unterschiecllichen frans-
portbedtlrfnlsse machen es notwenillg, cLaß die Bi.nnenreederei Schlf-
fe untereehiedlicher G¡öße r¡nd. Geschwindigkeit einsetzt.
In cler ersten &twicklungsphase cLer Binùenschiffahrt bestancl
d.j.e Flotte ím wesentl-ichen aus Schleppkähnen, d-arüber hlnaus war
eine geringe Áazahl von Motorgfitersohiffen vorhanôen. Nach d.em
Ârrfbau dler während d.es Krieges zerstörten Binnenwerften wurd"e
zweokg welterer Entw1cklung cter Binnenschlffsìrt ein Beschluß
ftlr clen Bau von Motorgüterscb.iffen gefaßt. Fnde des Jahree 1958
''t,io
erschienen òie ersten Motorschiffe d.iesee Typs auf der od.er, wo-
bei e,s sich un rahrzeuge mit einer ¡olttteren ¡"¿s3äh.rgkeit von
461 t und. einer .ântriebsleistun6 von 3OO pS handelte. In ilen fol_
genilen Jahren wurde ili-e .antriebsleistung bei eine¡r Teil cler Fahr-
zeuge auf 240 Ps ve¡mind.ert. Die verbi-nduag von lrraneportraum rrnd.
antriebskraft in eíner Einheit brachte in d.er praxis cLie Bestäti-
gung d.es erwarteten bedeutenclen ökononiscb.en Nutzens. Dieser ent-
stand. infolge ei-ner beträchtlichen verkärzung cLer Abfe¡tfgungs-
zeit des Motorschiffes in Hafen im vergleÍc]n zw den schleppþËhns¡
und- infolge d-er geringeren Befördenrngskosten. Das Moüorschiff
brauchte nicht in Eafen auf clie zusammengetzuag d,es verba¡des zu
wartenr es entfÍelen zeitverluste wegen d-es schlepperwechsel-s auf
der strecke irnd. d.aräber hllaus batte d.as Motorschlff eine höhere
technische Geschwind-igkeit.
Datir:rch wurden aie Uenrfosten d.es Motorschlffes, welche fnfol--
ge d.er Niohtausnutzung d.erl A¡triebskxaft währencl cler .â,bfertlgungs-
zeit im. IIafen entstand.en, überkompensiert. Das Motorschiff stel_lte
in Vergleich zr¡m Schleppkqln einen wesentlichen Fortschrltt cLar,
nußte jedocb seinerseits elnem neuen System, d.h. der Schubschiff-
fahrt, weichen.
Hier erfoLgte.wieder ej.ne îrennung voD .â,ntri-ebskraft u¡d- Trans-
portran:m, jedoch von anclerer Qualität al-s bein Schleppbetrieb.
Das Vorspanaen d-es Schubpralms vor das Schubschiff und ðie stame
Verbind.ung d.es Verband.es s/äbrenti tler I'abrt fÍihrte zu beträchtI1-
chen Nutzen, der ín eíner besseren Ausnutzu:eg der Ântrlebskraft
und. einer Vernulndefung iler Besatzung seinen .AuscL:ruck fi-ntlet.
Gleichzeitig erfolgte eine Vernind.enrng cler nit dêr Abfertigung
in Hafen verbund"enen Kosten. Die Herunternahne de¡ Besatzulg von
d.en Schubprahm während d"er Fahrt irnd die Beschr¿inkung des Sin-
satzes.von Arbeitskräften auf òie Abfertigungsseit ín Eafen (land.-
brigad"en) brachte einen beträchtlichen ökononlschen Nutzen.
Die ersten Schubverbä¡tle erschienen auf der Od.er Bnde d.es
res 1962. Es waren Schubverbä¡d.e d-es ll¡æs rtÎur.rt, welche sich
elnem Schubschiff von 24O ?S und- zwei Schubprähmen nit elner
malen Gesamttonnage von 730 t zusammensetzten. Nacb. gemm'lq¡g
sprechend.er Ðrfahrungen auf d.e¡o Gebiete tter E:e1oi-tation von
Jah-
aus
maxi-
ent-
Ver-
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bänden d.es .-$ps riÎ\¡rtr wur¡de in Jah¡.e 1965 ej.n neuer Scbubverband
na¡nens nBj-zon'r gebaut. Dleser Verbandl setzt sicb aus elnem Schub-
schiff ¡oit eíner MotorenLelstung von 320 PS und. zwei Schubpräbmen
nit einer maxinalen Gesambtragfähigkeit von 1 1OO t zus¡mmen. Ge-
genwärtig fÍntlen weitere Îorecbuagen stattr um elnen größenmåi3lg
optiroalen Scbubverbend für dlie Ocler zu scb.affen.
EXne Konblnatlon der spezifischen Vo¡teile von Motorschiff ei-
nerseits urtil, Schubverbancl a¡clererseits bild.et das Konbi-System.
In diesem Systero wj-rd" d"as tratlltloneEe Schfeppschiff clurch das
Motorschiff geschoben. Im Konbi-System sind. Motorschfffe BM-50O
nit eíner meyl malen leÍstung von 3OO PS und. Schleppkähne cles lt\ps
rrWrocfawskaft mìt einer llonnage von 550 t eingesetzt"
Der Konbl-Verband. hat eine Èihnl-icb hobe leístungsfälrigkeit w:ie
dae Motorgüterschiff. Er nutzt die Vorteíle cles Schubbetriebes
nlt d.er tei-Lwelsen Trennung von .Antriebskraft uncl Trallsportrau&
und. ftihrt sonit zu elner guten Ausnutzr.rng cler Ant¡iebsleistirng
und. zu einer Veningerung iler Anzahl de¡ -A¡beitskräJte. fm Konbi-
llerbancl- ist auf dem vorgespa¡nten a¡tríebslosen'Ka¡¡ nur noch ein
Mann Besatzung gegenüber 3 auf Schleppkähnen in Schleppverbalcl.
,Von allen &'xpJ-oltationssystemen bringt das Konbi-system die besten
ökononischen Ergebnisse unal hat sich auch nach clen blsherigen For-
schungen a1s bllligstes A¡trlebesystem arrf de¡ Oðer erwiesen.
4. Allgeneine Prinzlplen de¡r Be:pecb¡ru¡g von Transportkosten
Aus den allgemein skl-zzierten Merkmalen der auf der Oder einge-
setzten Schiffstypen geht hervor, d.aß d.:ie T:ra¡sportkosten alfer
Schlffstypen zweckmä.ßig gesond-ert für clie beiclen Phasen d.er Be-
förclerungsoperation 
- 
tr'alrrtarbeit und. 
"Abfertigwrg in llafen - e.r-
rnittelt vrerd.en.
Bei Orenmrng der Àntriebskraft von lad.eraum, d.h. sowohf beim
Schlepp-¡ Schub- u¡d- Konbi-Betrieb 
- 
beim Konbi--System nur bezüg-
142
Lich cler SchJ-eppkähne 
-, treten wëihrenil cler liegezelt in Eaf,en
nr¡r Kosten ftir d.en lransportrau¡I ohne Antriebskraft arrf.
Bei allen ,llesen Systenen fa.l1en clie melsten Koeten wäì¡endl
d.er tr'ahrtarbei.t, d..h. währendl cler eigentLlohen Befär<lenrng cler
, ladund auf cler Strecke, on, wo neben d.ep l¡ad.eraup auch dLe .ûn-
trlebskraft in .Anepruch genonmen wlrd. Dagegen slnd. bei cteu Mo-
torgüterech:Lffeu lrle aush beii ¿en 1n Konbi:system arbeltênden Mo-
torgtitereobfff infol-ge d.er Verbindung von -A¡triebskraft uncl frerrs-
portrar:m dae wä.hrentL ile¡ liegezelt in d.en Häfen anfall-entlen Kosten
in Ver6J-eich zu den Satrrtkosten auf cler St¡ecke verhËiJ-tnlsnä3ig
hocb.
Die engefäb.rten Sfuenscbaften dler Schiffstypen haben elnen
entschei¿leuden Sinfl-uß auf d.en Kostenverlauf. ELn Sahrzeug nit
eigener Ântriebekraft, welohes wö:hrend. de¡ EafenLlegezeft rela-
tiv hohe Koeten yêrursaoht¡ bat éine rel-ativ gerlnge Elasùizftät
iler llransportkosten bei einer.Verëind.erung cter Tranoportenüfer-
nung. Eine anilere Tentlenz haù das Schiff obne elgenen ¡:rtÌieb,
bej- tLen d.i-e Koeten der Eefenliegezelt relativ gering slntl untl
erst während der Beförilerr¡¡rg stark ansteigen. Eler lst clie Kosùen-
eLastizität größer als bei Schlffen nit elgenem.ûntrlebr d.b. dJ.e
Íraneportkosten reagieren sta¡k ar:f eine Veränclerung cle¡ Beför-
dlerungsentfernung.
Die Unterechi-ede 1n cler KoeteneLastizltät cler einzelnen Sohiffg-
typen slnd ôie Ursacbe ftir d.le UnterschÍeclllchkelt cler [ranoport-
kosten einer fonne ladung bei gleicher BeförðerungsenÙfernung.
Bel geringen Entfernr:ngen weieen die Systene nlt größerer
KosteneLasttzitäü ge¡i-ngere Selbstkosten auf, untl ungekehrtr je
größer clie traneportstrecker um so gänstiger weled.en dÍe $4ren nlt
geringerer Kostenelasti-zit ät.
Die Transportkosten cler einze].nen Scbiffstypen in "[bibåingigkeit
von d.er [ransportentfernung werden letzt]-ich dlæch das Verhäft-
nis zwísohen konstanten und- verä¡cle¡l-iohen Koeten bestlmnt. Als
konstante Kosten werden dabei solche angesehen¡ c[1e níc t von
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der Íranoportmenge r¡ncl 
-entfernrrlg abhängen, d..h. òj-e Schiffs-
liegekosten. Als verä¡clerliche Kosten werd-en dagegen tfiejenigen
bezeich¡et, die von cler lransportentfernung abhängen, d..b. d"ie
I'ahrtkosten auf iler Strecke, Zu clen llafenkosten weralen nur dl.e
Ilnterhaltungskoeten, zu alen Fahrtkosten d-agegen sowohl che Un-
terhaltskosten a1s auch ¿ie Verkeh¡skosten gereshnet. À1s Ter-
kehrskosten werd.en d.ie Kraftstoffkosten und gclrleusengeb'ühren
bej- clen Schiffen rnlt eigenem Intrieb, bei den Scbiffen ohne ei-
genen .AntrÍeb die gesamten Ïxploi-tationskosten tler Einheiten
angesehen.
Die Beförd-erungskosten je lonne ladung (K,, ) werd.en für alle
Schiff stypen nach beliebiger Transporteotf 
"r*ü¡g nach folgend-erFormel berechnet ¡
rp.Kp** KtrKjr
cj
d"a¡in bedeuten:
ïIafenliegezeit in Tagen
Hafenliegezeitkosten d.es Schiffes für einen îag in Zloty
Entfenrung d.er Beförtlenrng in Kilometer
Fahrgeschwind.igkeit des Schiffes in km.,/lag
Tageskosten d.es Schiffes währentl der Fabrt auf der Strek-
ke j-n Zloty
Masse der ladung in Tonnen.
þ
Kp
1-
Vec 
-
Ktr 
-
cj-
Die in d-er Formel ausgedrücHen lVe¡te sind auf Gr¡rncL d.er er;
rei-chten Ergebnisse in Jehre 196? ewechnet word.en
Diese Angaben r¡urd.en in d-er nachfolgend.en labelle zusa;nmenge-
stellt ¡
1+4
Schiffetyp Pp Vec Cj Kp
Tabelle 1
Ktr
1. Motorgilterschfffe j*(ÀUeinfahrt)
'' ti:åüii+:if,:iåi" 4,e
3. Scbiffá ohne .Antrieb,^ ,(KonbÍ-Verband.) rvt I
4. Schubprähme tt¡¡¡'tr ?¡1
l. Scnr.eppkäb¡e 8r1
105
86r1
86rz
Bot 9
*j
344
317
350
309
M1
2 890
? 183
901
718
1 +?5
3 879
3 626
968
3 495
5 512
In itleser tlbersicht faÌlen lnsbesondere ilie tn Verhålünis zu
den in Konbi-Verbåinclen eingeeetzten MGS zu langen Eafenllegezei-
ten der d.azugebörigen Käb¡e sotle clie r¡nterechledllchen ¡abrt-
kosten der in Allelnfah¡t rrnd. in Koúbi-Ve¡bancl pingeeetzten MGé
auf .
Die langen liegezeiten der Kähae in ,fahre 1967 slnd lnebeson-
dere auf einen zeitweiligen GîlternangeJ- ab Szczecin zurilckzuftih-
ren. fn ctieser Situatlon wurde eln |IeiI der Käb¡è leer abgefertigtt
ein anilerer [eil b]-ieb auf ladung.wartentl llegen uncl ein dritter
Teil wurde zwangsweise zu.r li.egezeit j¡ Eafen ve¡trrteilt. Iretzte-
res betri-fft inebesonde¡e solch€ (ähns, tlle unter Windel¡ftuß nr¡r
schw'ierig leer zu beförilern sinil..
Die unterscbielll ichen EY¡lloitati onskosten bei d en Motorgflter-
schiJfen gehen vor alIen auf . unterechiedliche lnstandsetzungs-
kosten zurück. Die j¡n Konbl-system eingesetzten Schlffe baben
Hauptmaschinen von hochwertigen Stand.a¡d. ¡tit l¡ingeren lar¡fzeiten.
Außerden wurd.e iro Jahre 196? n¿æ ein verhäl-tnisroä$ig kleiner Eeil
dieser Schiffe. der  Jäbrigen Revislon unterzogenr wäibrencl ein bo-
her îei1 der in Â1lei¡fab.rt eingesetzten MotorgüterschÍffe eine
Irneuerung d-er KLasse erhielt.
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5.
Dl-è Eo6üen (y) tter einzelnen Schlffst¡rpen der FLotte werttén
nach tlêr tr'r¡nktion X = a + bx erreobnetr worin ran dle Fonsta¡ten
Relatlonskosten, d.h. clfe Eafenkoete]l, ttbtt dle spezlfischen Strek-
kenkosten r.¡ndl rxrr ùie Zeitdauer. d.er Fshrt zwischen tlen fiäfen
(Ânm. {. Red. in Beieplel clJ-e Transportentfernr:ng) bed.euten.
Die eínzeLnen lfie¡te der abbänglgen Variab]-en tlytt btLden l¡t
Koordlnatensystem eine Geratle; Zr¡r .slnzeichnung tlleeer Geracten
in tlas Koo¡dinatensysten genügt esr ftir Jede unabhänglge VarLable
zwel hrnkte zu berechnen, dtucb weLche ef-ne gerade lriuie zu zeíe,å,-
nen ist¡ ôte jeweils clíe Werte d.er gesuchten abhëngigen Variab-
len dl.a¡stetlt. Die abhängigen Variablen slnd in ungerem Beieplel
itie gesucbten BeförtLenugskosùen je l[onne ladung, die unabbàng1-
gen Varlablen tlagegen tlrÍÍcken dle Transportentfemuag aus. Jedem
Wexte tter unabhänglgen VarÍablen,Ist efn Wert cler abhängigen Va-
rlablen zugeordnet. (
Âuf Grund deq 1n cler oblgen fafel zusajmengestel-lten We¡te er-
hatten w:tr für clie einzelnen Schiffstypen ùie Befördenrngskostenje llorne ladung als Funktion der 1¡ansportentfe::nung. Die Dar-
steJ-J.ung erfolgt auf nachstehend.em Diagra.nn. Der Schnittpunkt
cler Geraden nit tler'Orcüuatenachse uncl i-br "Anstieg wertlen durcb
2 Paraneter beeti-mnt, und zwar clie Kostén d.er EafenLiegeøei-t¡ be-
zogen auf elne Tonne ladung (als Konstante), uncl dAe Fahrtkosten
Je Klloneter llæaneportstreeke, gleichfalts bezogen auf eine lonne
Iactung, welche cten Ânstieg cler Ge¡aden angeben. Tabelle 2
franeporte j.nheit Kosten cler Hafenliege- Streckenltosten
zeit je t ladung je tk¡r
Kosten d.er Motorgüterschiffe (AJ.lein-fal"rt) = '1OO
Motorgüterschiffe(Allelnfahrt) loor0
6514
3.o¡4
62r5
,looro
73,r7
12919
223r8
2. KonbÍ-Verbancl
3. Schubprähme
4. Schleppkähne (Schfepp-
verband.)
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€ 
¿oo
N
cq¡
oô\
LoaI
ò
^ 'roo
Beför&rungakostqt
ols Funktion &r TronsPortstrecke
too0
Transportsir ke [km]
.t00
50
500
WÍe aus vorstehe¡rcler IabelLe und d.en Diagrarnn zu ersehen ietr'
haben tiie Scbubp¡ähms d.i-e niedrlgsten Kosten wð.hrend cler.Hafen-
liegezeit, bezogen auf 1 Tonne ladung. Höhere Xosten weisen dle
Schleppkå1ne u¡cl dle Käbne in KonbLsystem auf , d.1e höcb.sten d:ie
Motorgü.tergchjJfe bet All-einfahrt. Die Streckenkosten je tkn ver-
balten eloh. beí dlen einze]-nen Schiffst¡4len anclerg a1s die Eafen-
koeten, d.h., da8 slch hier auch eine anclerg Relhenfolge in der
EoEtenböbe erglbto lediglich die Kosten der Konbi-Verbä¡de sind
sowobL ftir tlLe EafenJ.legezelt al.e euch die Befördenrng selbst ge-
ring. Beeond.ere <teutlich tritt d.er Unterscbied in d.eh Kosten je
th zwLsoben detr MotorgilterEchiffen bei Allelnfab¡t r¡¡d den üb-
rlgen Betriebsarten bervox. Dle gerlngen Kosten iler Hafenliege-
zeit beL tlen nicílrt eelbst fab¡entten linbeiten werd.en du¡ch d.ie
hohen Koeten der Befö:rd.erury kompensiert, uncl ungekebrt kompen-
sleren ilie ve¡häLtnisnäßlg geringen Befördenrngskosten der 6elbst-
fabrer clie hohen Kosten wäb¡enil der Eafenltegezeit.
Dieee u¡terschiedllche Kostenstruktur füb¡t ôazu, itaß eloh
di.e Koetengoraden cLer vèrsehied.enen Betriebsa¡ten schneid.en. Die
Kostenkurve .d.er MotorgtlterscbLffe weíst bei kurzen Transport-
streoken.d1e höcbsteÍr Werte auf . Infoþe ibrer geri.ngenen Stei-
6ung scþneictet sie bel efner bestinmten Transportstrecke dÍe
Kostenkurven cler 6ohlepp- unti Schubverbände und. hat in foJ-gen-
den Berelch ger..ingere Werte al-s clie tler genan:nten Verbänd.e. Das
Motorgllterschiff bat in Vergleich zun Schleppverbantl geringere
lransportkosten bei Strecken tlber 13O kn und. iæ Verglelch zu¡¡
Êqbubverbancl bef lransportstrecken über 93O ¡m. Die Konbi-Ver-.
bände baben in Verglglcb. nit del klaesÍ.sphen Schubverbanct geringe-
re Kosten ab 22O h uad. elnd. 1n d.iesem Streckenberel_cb. dli.e.lrans-
portelnheiten nit ðen geringsten Kosten.
SohJ-eppverbänd.e eind 
- 
wle bereits erwähnt 
- 
in ELnsatz billi-.
ger a1e lfiotorgilterschlffe in Streckenbe¡eÍch unter 13O tm. Bei
grö8eren llransportstrecken stetgt clÍe Kostenkurve sþeil an unô
uJcterscheid.et elch negatlv von allen übrigen Transportelnheiten.
Árn koetengüaetfgeten elnd. zweifelros clie schubverbö¡de, i-nsbeson-
d.ere auf kr¡rzen franeportstrocken, docb sind. ab 2zo ùm cli-e Konbi-
lerbtinde nocb. gttnstfger.
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6. 
-Anal-yse cler Ergebnisse
Zwecks genauerer Ernittlung d.er Ursachen des Verlaufs iLer
Kostenkurve jedes SchlffstJrps erecheint es zweckmã3lg, die Kosten.
artea, die unnfttel-bar di-e Kostenkurve bestlnnen, zu alalyele-
Îen.
Zu il.iesem Zweok r¡nud.en ùle wichtlgsten Kosten für tlie beld.en
Hrasen 
- 
Eafenllegezelt unil Fabrtarbeit 
- 
in ilen folgencl.en Ia-
bellen 3 und 4 zusemmengestellt (Werte in 16).
Tabelle 3
Kostenart B¡[-5OO(Al-lein-
fahrt)
Präbme in
Schubver-
btinden
BM-IOO u.
Kähne ob¡eÁntrd.eb in
Konbl-Ver-
band
Kähbe obneA¡t¡ieb iu.
Scblepp-
Verbantl
1. löhne ìr¡ 8o-
ziale Kosten 19t5 4¡4
2. Ausrüstungen 
^ 
au. Materialien vt) 1t2
2213 24r1
411 5t5
or4 2rO 2t2
ßr7 29¡O 2611
19¡5 1113 14ro
o14 215 2r1
1113 13¡9 1412
1411 14r9 11 ,B
3. Diäten u.ad. De-
visenzuschlä€e 2rO
4. Exploitations-
6ebühren
þ. .Anortisation 2211
6. Instand.setzung 
.. ,
. rrnct Wartung 1)')
f. SonstigeKosten 2r5
8. Beschäftigungs- o ñlose Zeit /'v
p. Genei.nkosten 1313
Insgesamt IOO'O IOOrO IOO'O IOO'O
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Die Eostenetnrktu¡ lst bezogen auf die wäh¡end d.er Eafenl-1e-
gezelt Je llonne LatX¡Dg anfallencten Koeùen. Dabei eollte man lns-
besondlere ar¡f ôle Posltionen acbten, 'ln denen d.le Scb.ubverbänd.e
gitnetfgere Íer.be baben als tlle l[otorgilterschi-:tfe. Die gerÍnge-
¡en Personalkoeten slnô tlerauf zr¡¡tlckzufüb¡en, daß die Schub-
prähme kelne Beeatzuag babea uadl wäb¡end cler Abfertie¡¡ng 1¡o Ba-
fen led16liob. ille Fe¡eonaLkoeten èer land.brlgaiteD zum Ánsaùz kon-
men¡ dlieees Fersonal- führt lngbesondtere Bugslerarbelten ¡oÍt Ea-
f,ensobubbooten aus. Infolge iler geringen tech¡igobea Ausrtlstung
rler gahubp¡älne bteÍben auch anèere Koeüenarten wesentlich ge-
rlnger.
Dle ln Konbi-€yetem elngeeetzten tr'ahrzeuge erreicben nicht
ebeneogfluetige KoetenkennzÍff e¡n wäbrenrt der Ea.f enllegez eit rie
dJ.e Sc&'ubprähno,.Die lohnkoeùen sorLe.itle Kosten fil¡ soziale Ver-
sioherungen, Diäten r¡ncl Gemelnkosten eÍn¿t höher ln.Anbetracht el-
ner.eùÊ¡ndlgen Besatzung von 3 l[¡nn auf dlem tr[otorgtlterscblff, und.
1 üann auf d.en antriebslosen Schubka¡¡.
Die ÂntrfebEnnlage auf, dem Motorgilterschlff sowle die da¡nlt
verbund.ene øueäüzLf,che Âuerilstung verursacht höhere Kosten ia tlen
Poeltionen Ausrästung r¡¡d. Materiallen, Ano¡tisatlon, Inetancl-
setzung und Wartung und für tlle rtbeschäftlgungsloee Zeitfr. Die
trlegezeitkosten d"er Solrleppkähne sincl in Vergleldn zw allen anile-
ren Scliiffet¡pen eehr hoch uncl e¡rreichen belnahe dle Höhe <ler
EonbL-Verbändle. Dazu füb¡en nícht zu Eehr clle reinen Tageekosten,
dle gar nlcht eo hoch sind, eond.ern vor al-len dle i¡n Verhäl-tnís
zg tign anileren Schtffstypen t-ëingeren Abfertlgungszeíten de¡ Kåib¡e
tm Eafen unaL ûie Wartezeiten auf Schleppkraft.
Im Interesse tler Ökononi-e sollte eÍne nögLfchst scbnelle Âb-
fertiguug d.er Motorgtlterechlffe angestrebt werden, eowohl aler
al.leinfabrenden w'le aucb d.er ín Konbi-Ve¡bänd.en eíngesetzten.
Eierfür sprechen vor alleû iLie hohen konstanten Kosten clieses
$ohlffst¡ps, dlie relatlv geringen Sahrtkosten und. clie hohe I'alrt-
lefetung. Dles giJ.t j-nebesond.ere ftir d:ie Seehëfen mit einer r:¡-
gleichnä3igen Gilterbereitstellung. Werd-en i-n Seehafen zuerst die
schnelleren alleinfahrend-en Motorgüterschiffe abgefertigt, so er-
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gibt sich eine kontlauferLichere zufilbrung dler Güter fn dten sohle-
sischen Eäf,en.
Iabel-l-e 4
Kostenart
1412 14rg
4¡5 4¡9
3M-5OO u. f,Ähns 6bne
Kähne oh.¡re Ântnleb 1n
.Antrleb fn Schlepp-Konbl-Verb. Verbaiã
14r8 19t1
216 4t?
1. !öhne unal so-
zlal-e Kosten
2. Âusrilstung u.
Material-ien
9. Beschäftigungs-lose Zelt
B[Í-5OOAllein-fsbrt
Þäbme ln
Schubver-
bänden
3. Kraft- unè Schmler-etoffe 23ß
4. DÍäten r¡nd. De-
visenzusohläge 115
q E:qrloitations-
gebühren 3r8
6r5
18,?
lro
119
23t1
1616
Qr2
7t4
11 r3
30r9
113
2t5
19¡2
716
1r8
9t4
9¡9
13t6
1t6
2r1
19t7
14rO
2t4
12r+
1Or4
5. .Anortisatlon ,1610
7. Instandlsetzung
unil liÍartung 1813
8. Sonsti.ge Kosten 1r9
'10. Geneinkosten 9r5
Insgesant 10oro .looro lOOr0 1OOr0
Die in der fabelle 4 zusaJnnengestellten Kosten d.er.verscbie-
denen Schiffstypen für è1e Fahrta¡beit je tlo l-aesen d.j-e llrsache
fti¡ die Kostenunterschiede bei d.en einzel_nen Schiffstypen erken-
nen. Die günstigsten Ken¡ziffe¡rr emeichen ôie Konbi-verbålale,
i¡¡as ilarauf zurückzuftihren ist, d.aß durcb. Vorspsnn eines antriebs-
losen Kabns die -ô'¡triebskraft iles Motorgtiterschlffes optfuoal- aus-
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genutzt wirtl. Zwar erhöht sich dler Kraftstoffverbrauch je Sturd.e
auf den Konbi-{4otorschiffen und. die tr'abrgeschwinttigkeit sinb in
VergJ.eÍch.zur Alleinfahrt, aber de¡ linfluS d-ieser Veränderung
ist nicht 60 groß' daß tlle Kosten ie tkn Oadurch erhöht wfirden.
Atle Betriebsarten, d:ie auf den kinzip iler îrennung von Ân-
triebekraft und lade¡aum bagieren, uiissen ie th wäbrentl der
I'alrtarbeit höhere Kosten anrf¡ireigen.
Dies ist ôarauf zurückzt¡führen, daß d.iese Systeme den Bau ei-
nes spezi-el-len 1¡trlebsschiffs erfordern, was entsprechencl ho e
.A,nortiàatlonskosten f ür Instanilsetzung, Materialien und. Ausrüstung
beðingt. In clen Motorgfiterschiffen bil-d.et ðie Antriebsanlage nur
einen Teil des Schiffs, so claß ihre a¡tei].lgen Kosten'verhä-Ltnls-
näß19 gering sind.
Die bei ðen SchubverbäDclen Í-m. Verglelcie zw clem Motorgäter-
schiff relativ höheren lohnkosten. ergeben sich alarausr daß hier
cler geeamte Irobnfontls einsch] ießlich tler Sozialkosten fite ùie
ge samte NavigatÍonsdauer tlen Streckenkosten zugerechneü wird,
wälrrentl tliese Kosten bei den Motorgüterscbiffen sich auf Eafen-
untl Streckenkosten proporti-onal auf d.ie entsprecbenden Zeiten
verteilen. Die höchsten Streckenkostên von alfen vorgestellten
Schiffstypen baben d.ie Schleppverbä¡d.e. Dieses ist einerseits
auf clen ho en technischen Verschleiß der Schleppkäihae und. Schlep-
per, and-ererseÍts auf tlie allgemeine Unwirtschaftlichkeit die-
see Systens in Vergleich zu antleren Betriebsaxten zurückzuführen.
Die Besetzung jedes Kahns und. Schleppers muß zwangsläufig zu eÍ-
nem hohen Anteil tLer loh¡kosten füb.ren. Ða größtenteils noch.
Danpfschlepper in Einsaùz sincl, wird hieí zusätzlich ej.ne Heizer-
gruppe benötigt, die ei-ne weitere Kostenerhöhung verursacht" Aush
sintL clie auf d.en Dampfschleppern anfallend.en Kraftstoffkosten
böber als auf antleren Schiffstypen, z.B. d.oppelt so hoch als auf
d.en Schubschiffen.
Zu den bisherÍgen Ausführungen ist zu bemerken, d-aß die der
.Analyse zugrund.egeJ-e gten Haf enlíe gez eiten aus der Berichterstat -
tung d.es Jabres '1967 entnonmen wurden. In clen näcbsten Ja]rren
wird eine r¡qeitere Verktirzung tler Hafenliegezeiten der SchubprårT¡me
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WÍe aus vorstehe¡rcler IabelLe und d.en Diagrarnn zu ersehen ietr'
haben tiie Scbubp¡ähms d.i-e niedrlgsten Kosten wð.hrend cler.Hafen-
liegezeit, bezogen auf 1 Tonne ladung. Höhere Xosten weisen dle
Schleppkå1ne u¡cl dle Käbne in KonbLsystem auf , d.1e höcb.sten d:ie
Motorgü.tergchjJfe bet All-einfahrt. Die Streckenkosten je tkn ver-
balten eloh. beí dlen einze]-nen Schiffst¡4len anclerg a1s die Eafen-
koeten, d.h., da8 slch hier auch eine anclerg Relhenfolge in der
EoEtenböbe erglbto lediglich die Kosten der Konbi-Verbä¡de sind
sowobL ftir tlLe EafenJ.legezelt al.e euch die Befördenrng selbst ge-
ring. Beeond.ere <teutlich tritt d.er Unterscbied in d.eh Kosten je
th zwLsoben detr MotorgilterEchiffen bei Allelnfab¡t r¡¡d den üb-
rlgen Betriebsarten bervox. Dle gerlngen Kosten iler Hafenliege-
zeit beL tlen nicílrt eelbst fab¡entten linbeiten werd.en du¡ch d.ie
hohen Koeten der Befö:rd.erury kompensiert, uncl ungekebrt kompen-
sleren ilie ve¡häLtnisnäßlg geringen Befördenrngskosten der 6elbst-
fabrer clie hohen Kosten wäb¡enil der Eafenltegezeit.
Dieee u¡terschiedllche Kostenstruktur füb¡t ôazu, itaß eloh
di.e Koetengoraden cLer vèrsehied.enen Betriebsa¡ten schneid.en. Die
Kostenkurve .d.er MotorgtlterscbLffe weíst bei kurzen Transport-
streoken.d1e höcbsteÍr Werte auf . Infoþe ibrer geri.ngenen Stei-
6ung scþneictet sie bel efner bestinmten Transportstrecke dÍe
Kostenkurven cler 6ohlepp- unti Schubverbände und. hat in foJ-gen-
den Berelch ger..ingere Werte al-s clie tler genan:nten Verbänd.e. Das
Motorgllterschiff bat in Vergleich zun Schleppverbantl geringere
lransportkosten bei Strecken tlber 13O kn und. iæ Verglelch zu¡¡
Êqbubverbancl bef lransportstrecken über 93O ¡m. Die Konbi-Ver-.
bände baben in Verglglcb. nit del klaesÍ.sphen Schubverbanct geringe-
re Kosten ab 22O h uad. elnd. 1n d.iesem Streckenberel_cb. dli.e.lrans-
portelnheiten nit ðen geringsten Kosten.
SohJ-eppverbänd.e eind 
- 
wle bereits erwähnt 
- 
in ELnsatz billi-.
ger a1e lfiotorgilterschlffe in Streckenbe¡eÍch unter 13O tm. Bei
grö8eren llransportstrecken stetgt clÍe Kostenkurve sþeil an unô
uJcterscheid.et elch negatlv von allen übrigen Transportelnheiten.
Árn koetengüaetfgeten elnd. zweifelros clie schubverbö¡de, i-nsbeson-
d.ere auf kr¡rzen franeportstrocken, docb sind. ab 2zo ùm cli-e Konbi-
lerbtinde nocb. gttnstfger.
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6. 
-Anal-yse cler Ergebnisse
Zwecks genauerer Ernittlung d.er Ursachen des Verlaufs iLer
Kostenkurve jedes SchlffstJrps erecheint es zweckmã3lg, die Kosten.
artea, die unnfttel-bar di-e Kostenkurve bestlnnen, zu alalyele-
Îen.
Zu il.iesem Zweok r¡nud.en ùle wichtlgsten Kosten für tlie beld.en
Hrasen 
- 
Eafenllegezelt unil Fabrtarbeit 
- 
in ilen folgencl.en Ia-
bellen 3 und 4 zusemmengestellt (Werte in 16).
Tabelle 3
Kostenart B¡[-5OO(Al-lein-
fahrt)
Präbme in
Schubver-
btinden
BM-IOO u.
Kähne ob¡eÁntrd.eb in
Konbl-Ver-
band
Kähbe obneA¡t¡ieb iu.
Scblepp-
Verbantl
1. löhne ìr¡ 8o-
ziale Kosten 19t5 4¡4
2. Ausrüstungen 
^ 
au. Materialien vt) 1t2
2213 24r1
411 5t5
or4 2rO 2t2
ßr7 29¡O 2611
19¡5 1113 14ro
o14 215 2r1
1113 13¡9 1412
1411 14r9 11 ,B
3. Diäten u.ad. De-
visenzuschlä€e 2rO
4. Exploitations-
6ebühren
þ. .Anortisation 2211
6. Instand.setzung 
.. ,
. rrnct Wartung 1)')
f. SonstigeKosten 2r5
8. Beschäftigungs- o ñlose Zeit /'v
p. Genei.nkosten 1313
Insgesamt IOO'O IOOrO IOO'O IOO'O
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Die Eostenetnrktu¡ lst bezogen auf die wäh¡end d.er Eafenl-1e-
gezelt Je llonne LatX¡Dg anfallencten Koeùen. Dabei eollte man lns-
besondlere ar¡f ôle Posltionen acbten, 'ln denen d.le Scb.ubverbänd.e
gitnetfgere Íer.be baben als tlle l[otorgilterschi-:tfe. Die gerÍnge-
¡en Personalkoeten slnô tlerauf zr¡¡tlckzufüb¡en, daß die Schub-
prähme kelne Beeatzuag babea uadl wäb¡end cler Abfertie¡¡ng 1¡o Ba-
fen led16liob. ille Fe¡eonaLkoeten èer land.brlgaiteD zum Ánsaùz kon-
men¡ dlieees Fersonal- führt lngbesondtere Bugslerarbelten ¡oÍt Ea-
f,ensobubbooten aus. Infolge iler geringen tech¡igobea Ausrtlstung
rler gahubp¡älne bteÍben auch anèere Koeüenarten wesentlich ge-
rlnger.
Dle ln Konbi-€yetem elngeeetzten tr'ahrzeuge erreicben nicht
ebeneogfluetige KoetenkennzÍff e¡n wäbrenrt der Ea.f enllegez eit rie
dJ.e Sc&'ubprähno,.Die lohnkoeùen sorLe.itle Kosten fil¡ soziale Ver-
sioherungen, Diäten r¡ncl Gemelnkosten eÍn¿t höher ln.Anbetracht el-
ner.eùÊ¡ndlgen Besatzung von 3 l[¡nn auf dlem tr[otorgtlterscblff, und.
1 üann auf d.en antriebslosen Schubka¡¡.
Die ÂntrfebEnnlage auf, dem Motorgilterschlff sowle die da¡nlt
verbund.ene øueäüzLf,che Âuerilstung verursacht höhere Kosten ia tlen
Poeltionen Ausrästung r¡¡d. Materiallen, Ano¡tisatlon, Inetancl-
setzung und Wartung und für tlle rtbeschäftlgungsloee Zeitfr. Die
trlegezeitkosten d"er Solrleppkähne sincl in Vergleldn zw allen anile-
ren Scliiffet¡pen eehr hoch uncl e¡rreichen belnahe dle Höhe <ler
EonbL-Verbändle. Dazu füb¡en nícht zu Eehr clle reinen Tageekosten,
dle gar nlcht eo hoch sind, eond.ern vor al-len dle i¡n Verhäl-tnís
zg tign anileren Schtffstypen t-ëingeren Abfertlgungszeíten de¡ Kåib¡e
tm Eafen unaL ûie Wartezeiten auf Schleppkraft.
Im Interesse tler Ökononi-e sollte eÍne nögLfchst scbnelle Âb-
fertiguug d.er Motorgtlterechlffe angestrebt werden, eowohl aler
al.leinfabrenden w'le aucb d.er ín Konbi-Ve¡bänd.en eíngesetzten.
Eierfür sprechen vor alleû iLie hohen konstanten Kosten clieses
$ohlffst¡ps, dlie relatlv geringen Sahrtkosten und. clie hohe I'alrt-
lefetung. Dles giJ.t j-nebesond.ere ftir d:ie Seehëfen mit einer r:¡-
gleichnä3igen Gilterbereitstellung. Werd-en i-n Seehafen zuerst die
schnelleren alleinfahrend-en Motorgüterschiffe abgefertigt, so er-
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gibt sich eine kontlauferLichere zufilbrung dler Güter fn dten sohle-
sischen Eäf,en.
Iabel-l-e 4
Kostenart
1412 14rg
4¡5 4¡9
3M-5OO u. f,Ähns 6bne
Kähne oh.¡re Ântnleb 1n
.Antrleb fn Schlepp-Konbl-Verb. Verbaiã
14r8 19t1
216 4t?
1. !öhne unal so-
zlal-e Kosten
2. Âusrilstung u.
Material-ien
9. Beschäftigungs-lose Zelt
B[Í-5OOAllein-fsbrt
Þäbme ln
Schubver-
bänden
3. Kraft- unè Schmler-etoffe 23ß
4. DÍäten r¡nd. De-
visenzusohläge 115
q E:qrloitations-
gebühren 3r8
6r5
18,?
lro
119
23t1
1616
Qr2
7t4
11 r3
30r9
113
2t5
19¡2
716
1r8
9t4
9¡9
13t6
1t6
2r1
19t7
14rO
2t4
12r+
1Or4
5. .Anortisatlon ,1610
7. Instandlsetzung
unil liÍartung 1813
8. Sonsti.ge Kosten 1r9
'10. Geneinkosten 9r5
Insgesant 10oro .looro lOOr0 1OOr0
Die in der fabelle 4 zusaJnnengestellten Kosten d.er.verscbie-
denen Schiffstypen für è1e Fahrta¡beit je tlo l-aesen d.j-e llrsache
fti¡ die Kostenunterschiede bei d.en einzel_nen Schiffstypen erken-
nen. Die günstigsten Ken¡ziffe¡rr emeichen ôie Konbi-verbålale,
i¡¡as ilarauf zurückzuftihren ist, d.aß durcb. Vorspsnn eines antriebs-
losen Kabns die -ô'¡triebskraft iles Motorgtiterschlffes optfuoal- aus-
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genutzt wirtl. Zwar erhöht sich dler Kraftstoffverbrauch je Sturd.e
auf den Konbi-{4otorschiffen und. die tr'abrgeschwinttigkeit sinb in
VergJ.eÍch.zur Alleinfahrt, aber de¡ linfluS d-ieser Veränderung
ist nicht 60 groß' daß tlle Kosten ie tkn Oadurch erhöht wfirden.
Atle Betriebsarten, d:ie auf den kinzip iler îrennung von Ân-
triebekraft und lade¡aum bagieren, uiissen ie th wäbrentl der
I'alrtarbeit höhere Kosten anrf¡ireigen.
Dies ist ôarauf zurückzt¡führen, daß d.iese Systeme den Bau ei-
nes spezi-el-len 1¡trlebsschiffs erfordern, was entsprechencl ho e
.A,nortiàatlonskosten f ür Instanilsetzung, Materialien und. Ausrüstung
beðingt. In clen Motorgfiterschiffen bil-d.et ðie Antriebsanlage nur
einen Teil des Schiffs, so claß ihre a¡tei].lgen Kosten'verhä-Ltnls-
näß19 gering sind.
Die bei ðen SchubverbäDclen Í-m. Verglelcie zw clem Motorgäter-
schiff relativ höheren lohnkosten. ergeben sich alarausr daß hier
cler geeamte Irobnfontls einsch] ießlich tler Sozialkosten fite ùie
ge samte NavigatÍonsdauer tlen Streckenkosten zugerechneü wird,
wälrrentl tliese Kosten bei den Motorgüterscbiffen sich auf Eafen-
untl Streckenkosten proporti-onal auf d.ie entsprecbenden Zeiten
verteilen. Die höchsten Streckenkostên von alfen vorgestellten
Schiffstypen baben d.ie Schleppverbä¡d.e. Dieses ist einerseits
auf clen ho en technischen Verschleiß der Schleppkäihae und. Schlep-
per, and-ererseÍts auf tlie allgemeine Unwirtschaftlichkeit die-
see Systens in Vergleich zu antleren Betriebsaxten zurückzuführen.
Die Besetzung jedes Kahns und. Schleppers muß zwangsläufig zu eÍ-
nem hohen Anteil tLer loh¡kosten füb.ren. Ða größtenteils noch.
Danpfschlepper in Einsaùz sincl, wird hieí zusätzlich ej.ne Heizer-
gruppe benötigt, die ei-ne weitere Kostenerhöhung verursacht" Aush
sintL clie auf d.en Dampfschleppern anfallend.en Kraftstoffkosten
böber als auf antleren Schiffstypen, z.B. d.oppelt so hoch als auf
d.en Schubschiffen.
Zu den bisherÍgen Ausführungen ist zu bemerken, d-aß die der
.Analyse zugrund.egeJ-e gten Haf enlíe gez eiten aus der Berichterstat -
tung d.es Jabres '1967 entnonmen wurden. In clen näcbsten Ja]rren
wird eine r¡qeitere Verktirzung tler Hafenliegezeiten der SchubprårT¡me
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angest¡Dbtr so daß eich d.ie Kostenku¡ve für d.en schubbetrlêb in
Zukunft noch gilrstiger gestalten wirtt.
7. Schlußwort
Âus tlen erläuterten Kostenku¡ven sind unserer llelnr.rng nach
folgentte Schlußfolgerungen zu ziehen ¡
'1 . Âuf ku.rzen Trrnsportetreoken müßten nr¡r solche gchlffstypen
eingesetzt werd.en, welch.e auf d.em prluzip von Trennung von .an-
triebslæaft u¡d lad.eraum baeieren.
2. stückgtiter sincl vomangig mlt Motorgü.terscblffen zu befõrd.e:¡n"
l. Bei d.en Schlffah¡tsbetrieben, d.ie in Beehafen tätfg sfnd., ßï
d"er Einsatz von Fa.hrzeugen nl-t unterechiedlicher rabrgeschwlndfg-
kei-t zwecknä3tg. so ist hier auch cLer rinsatz von Motorgäterschif-
fen trotz höherer Transportkosten al-s in Schubbetrleb gänstig.
4. Bei d.er Àbfertigung 1n Hafen eln¿l &ie Motorgilterschlffe zu be-
vorzugen. 
-A.us diesem Gnrntle ist auch eine Rese¡ve llraneportkapa-
zität bei SchuÉpräbmen und. Schleppkähnen, im VerhäJ.tnie. zu Scbr¡b-
boot bzw. Schlepper, notwend.i-g.
l. Bei Besqhlilss.en über Neubauprogramne eind di_e durch dfe ver-.
sohieclenen Schiffst¡4len erzie]-ten ökonomlschen Ergebnlese zu be-
rücksichtigen.
Die benutzte MethocLe d"er Kostenkatku-Latíon ist nlcht ganz voll-
kommen und. wurde etwas vereinfacht. Den .Autoren ging es Jed.ocb in
erster linie darum, .eÍn 811d. über d.as Niveau cler Koeten bei den
verschied.enen Schiffstypen unal in Àbhänglgkeit von iler llransporü-
strecke unter Anwendung nöglichst unkonpli.zierter l[etbod.en zu e!-
halten.. So sind. die nach den durchgeführten Berechnuagen ausge-
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wlesenen Srgebnlese nicht absolut exaH u¡d. vermitùeln nur eíne
allgemeine Orientlerung. Sine þèsonclere Vereinfachung liegt in
ðer annab¡e gleicher Eafenllegezeften der schtffe ob¡è Rückeicht
auf die lransportstrecken, wÍe auch in d"er .[r¡eehne gJ-elcher Fahr-
ge schwindi gkeit ohne BerÍloksiohti gung der charakterlstlk d.er tas -
serstraße.
trótz clf'eser u¡d noch and"erer yängel geetatten tlie Ergebnlsee
den Dlspateþcrdlenst, mit d.iesen Ergebnissen in fbrer operatlven
IätÍ6ke1t zu arbeíten.
Dle Einsatzopttmlenug iler vorhandenen 3lotte - Âufteih:¡g ar¡f
ùie gtandarclrclatlou - so1l auf Grund. elner exakten .Analyse unte¡
Ânwendung cler llethoden der linearen Progrannlenrng erfolgen.
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Rationallsierung iles Mascblnenbetrfebee
auf Binnenschiffen
. Dtp]"i-llng. Sritz Laq
Ing. Eoret Paa"rnaÐt
fnstltut ftir Schiffabau, Rostock
Manuskrlptelngang Oktobgr 1 968
1. Vorbenerku¡g
tlber dfe autonatisr.erung des schiffsbetrÍebee fet beretts
viel diskutiert und geechrieben worilen. Dle Gründe d.afÌlr sinttbekanntr eie. ì-legen in der unterschlect-r-Íohen wertigkeft d.er .Àus-
wlrkungen für d.le elnzelnen Betreiber. rnmerb:ln gibt es aber
kaum noch Meinungsverschiearenherten über cren grunrraätzLlchen
positÍ-ven Gehalt d-leser Entrrlck]-ung, d.1e Diskuselon hat elch
vielnebr auf ein Gebiet verlagert, das men vieLlelaht an besten
d''rch dlen Begriff nzwecrrmäßrge Form'nd. zwecknä3{g6r llnfang der
Rati onalisienrn8 an Bord n þsnn¿s{çhnen kann. ve¡eüändl_1chc:relse
nebnen clabeir was d:!e rnteneität d-er augeLnand.erectznngen snbe-trifft, dlle seeeohfffe eine dominierend.e gteJ.lung ein, wäbread
die Sinnenschiffe mebr am Rand.e behand.el-t úerd.en. ran sollte
sÍch aber ni-oht d.arüber hinwegtäuscb.en, dag ttiese Behend.Lungg-
weise cter BinnenschLffahrt eigenùricb. un¡echt tut. Dl_e in Letz-
ter zelt cl.ort 1n tler Ratlonalfefenrng d.eg schiffebetriebcs e¡-
¡ei-cht en Ergebnf sse cLokumentieren ln einigen ve¡¡ri-¡klichten .aus -
fübrungsformen elnen htwlckLungsstand., cler teilweige itr¡¡ohar¡s
belspielgebendt für clle Seeschiffabrt sein'könnte f 5 _/, f ? J,f8J.
frotzd.em soll 1m foJ-gentlen iler urngekebrte Weg gega¡gen r¡¡tt
versucht werclen, vorstellungenn wie sie slch aus untersuobungen
zur l[elterenùrnloklung cler flbe¡rrachungsfôrnen fär clen l[aschinen-
betrieb auf seeschiffen ergabehr.auf Bi¡nenechiffe zu ilbertragen
und- entsprechend notltfizierte !ösuagsmöglichkeiten zu flnd.en.
Síe sollen sich zumindest ln ilen qua¡titatlven Aüssagen ar¡f, teqb-
nische uncl bet¡iebstechnische Probleme bescb.ränken, da fÌir elne
lshqnd'lq¡g ökononischer Sragen zu wenlg Vertrautheit ntt d.en
Verhäl-tnissen 1n iler Sinnenschiffa]rt besteht.
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â, 3r¡nhloncn r¡¡ð Tätfgkelten
:
2.1 å!ÍggÞc¡rstelll¡m
Dle &twioblung tler Rationalielerung des sahiffebetriebes bel
dten geegobiffen tet z.Zi. geke:onøelohaet dr¡¡oh den Ûbergang zun
yaehfreien l[asahlnenbetrLeb, Er wlrd ia Zr¡kr¡¡ft clas weeent]-lcbe
![erha]- dter meisten Neubauten dargtellen. Atrf clen oherrakberistl-
goben FahrzeugÈypen der Btnnensahlffa¡r't - tlen Motorgüterschlf-
f,en uncl den Schubbooten - slnit ebenfa-1Is bereits praffiische Re-
aliaierrngsbelsplele vorhand.en¡ tLle cLleeen llrendl elndeutig be-
otätigen. DanLt t'irct ðer.unbeeetzte l[aschlnenraultr zu einem we-
gentllchen K¡iterlr¡m fitr den Gebrauohswert d.ee Scbiffes und' gleich-
øeitig aus d.er slobt des schfffsherstellers zu elnem wtcbtlgen
abeatzbestlnnend.en tr'akt o¡.
Die BedJ.ngtrngenr dLe eích filr dle Venrirklicbu¡g etellen¡ be-
sùehen elnr¡4] in dler stän<tlgen Fun]*ionsùüohtl-gkelt dter gesamten
tfaechincnaplage uûdl zu.m enderen ln der Wirtschaft]-icbkeit Í-b¡es
Betrfebee. Beicte Geelcbtspunkte erforilern in erster I¡1níe ðie Er-
filJ-lung von übelwachungø-, Bed.ienrrage- untl Wartungsf,ìmkti onen.
Elne bundettprozentlge übertrag:r¡ng alieser BäÙigkeÍten Ín Sirrne
elneE vollkonnenen lreatzes cler mênsohlicben Sin¡e und cler menech-
Llcben Àrbeitekraft an efne Geräteteahnlk konnt eohon aus öko-
nonlgoheq Grtlnilen nloht in Frage. Dae betleutetl, aao eLn Tei]- von
Lhnea ziangsläufi6 an die Stelle dee ÊchÍffes verlagert werden
'm18.., tlle st¿indig rrährencl dee fahlbetriebes durcb clen Meneohen be-
agb^t gehal-ten.lrfutL. Dag Íst bef Bfu¡nen- ¡s"Ie Seeschiffen ôas Steu-
e¡haus. Dan{t érgtbt'sioh ein MenEohd[asoblne-System¡ fiir dessen
.Àufbau ein üeoh¡lssh-ökononlscb slnnvoller KompronLß erraittelt
verdlen nu.B. fn Flnden dieeeg Kompronteses bestebt ðie eigentliche
.Àuf gabe bef tle¡ Festlegrrng e j¡ree zwectøä3igen Rationalisierungs-
graclee.
1fi
2. 2 Realleien¡nAekriterf en
LEine erste ver:nünftfle Beecbränkung ln der Âusl-egung de¡ Gc-
rätetecbnlk I¿At eich dadu¡oh. flxLeren, d.a8 ¡oan df.e von Lb¡ zu
'übe¡neb¡nend.on FunktÍ onen zeLtlloh be grenzt. .[1s zweoh,ä.8t6e¡ zçLt-
absohnitt bietet sich dabef d.as 24-b-Inte¡va11 ocLe¡ oln yie.Ifa-
ches davon apr $as d.en natÍirllchenmenschllchen årbetterb¡Ëbnus
entspricbt. Das beclingt eÍne übertragrr.irg d.er wesentllchen J.aufen-
c[en, d.h. lnnerha].b von 24 h nindleeùens el-nna]. a¡fallenðcn .lrbcl.ts-
vorgöoge an entsprechendl.e teohnleohe 
"AnJ-agen. GleLcb.zeltlg rtle..
cler menscblichen Sretscheiclungsgêwalt Lbre gebübrenite Bolle f¡ .
diesem System eingeräumt wertlexr. Sie ko4zentriert si.ob ì¡nto¡ .iton
vorllegend.en Umstäncten im wesentflohen ar¡f dLen waob.b.ab6¡d¡n g6!¡[!!!¡L
ftthrer als denjenigen, d.er unnltteL¡a¡ in d.en ÀbJ.auf ilce gcaelto '
Mascbinenbetriebes eingreifen kö¡rnen muß.
Die i¡ford.erungen an clen gerätetechaiachen Àuf,rs¡<l ¡ræ luf-
rechterhaLtung iles llt¡rsahfnenbetriebes lagsen elcb iu zvcl Orrr¡r-.'
pen einteilen. Sle umf,assen¡
- 
&ie tÏber.nabme bzw. Verêind.enrng d.e¡ zur Duobf,ittirung dce
Falrrbetriebe e notwend.i gen Be dtenungs 
- 
und [arÈung sa¡bcJ.-
ten
irnt[
- 
tlfe Kontrolle d.er'3r¡¡ktlonstitchtigkeit cler €m I'ah¡bet¡lcb
betei.ligten Geräter á,ggregate unp. Systene der llagoblncn*
a:r1age rmd. die !ÍeÍtergabe cler gewonnenen lnfo¡natlonen :
an ôen Menschen.
2. 3 FunHl on'sdurchfäbrung. J'unhl onetilobtlrkeit unal FunHLons-
kontrolle
Die wÍchtigste tr'unktion betrifft ùi-e Steuerung der Bewegrrngo-
vorgänge des Schiffee. Sie bezleht sich auf Fabrt- unô Rlohtungs-
äad-erungen. Ihre Beeinflussung biLdet tlie elgentlldhe Grundlage
für die Erfüllung d-er fransportaufgabe cles I'ah.rzeugea. Da thre
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Durcbfübrung in AbhäñglgkeLt von der Verkehrslage arrftrf.tt, rnuß
sle nj.cht nur i-n d.er Sntgchelctungsgewalt dee Mengchen verbleiben,
sondle:rr nach MögLichkelt 1n ihrem'Realrblonsvermögen auch verbossert
werile!. Dae bedeutet lbre dLrekbe .eueùUung durch den Schíffsfüh-
rer selbst.
Dle nögJ-iche Ausfühnmg cl-er eben genannten Becllenungsvorgänge
lst. an die FunHionsttichtigkeit d.er gesa.u.ten Maschlnen¡nLage ge-
bunclen. Dazu müssen êine Belåo vqn l¡[artu¡gsarbeiten geJ-eletet wer-
clen, t[1e cll¡¡ch konstruHive und. gerätetecb¡ische Ma3nabnen abge-
Iöst werden können. Sie betreffen ia erster linj.e die Systeme iter
Vortriebsenlage, ðeren Funktionieren elne gewfsse Steuerr:ng und.
eine ïergorgrrag nít ^Antrlebeenergle erfordert. Daraus re'suLtie-
re¡i ¡isetrtere Gerätefi¡¡ktionen, dte jedoch nlcht mehr an dfe Be-
dingung er'Íner u¡nittelbaren Unterstellung rrnter den Menschen ge-
hrtipft sind. Bie unfassen dJ.e B¡ennsüoffversorgung, ðie Druck-
lufterzeugungr dl.e'E-Ener.gleerzeugu¡g r¡ncL tlle SÍch.erbeit ðer Kühl-
uncl Scb-niernittelkrel s1 äuf e.
Mit d.er ErJ.eùigrrng dleser Àufgaben lassen sicn aie eigentll-
cben Anforclerungen zur Àufrechterhaltrrng ôee tr'ahrbetriebes er-
ftillen. Âlle weiteren îâtigkeiten clienen nur iler Abl-elstung von
Eilf sctiensten.
Die Sicherheit cles Betriebes ve:rJ-angt eÍnen etäûdlgen unnlt-
teLba¡en und.,/od.er mlttelbaúen KontaH èes Menschen mit tlen Fuak-
tloneabläufen im Maschinenbereich. Aus diesem Grunile muß ein be-
etinnter gerätetechuÍecher Àufwand zur laufenden übe¡machung cler
llascblnens¡Iage getrieben werd.en. Er soll r¡richtfge Vorgänge un¿l
Zuständ.e von .Anlage- unc! Systenfunktionen erfassen und entspre-
'cb.encle rnfornationen. darüber a¡ d.en Mensohen ve¡mitteln. Dabei
ist tler No:emal-zuetand. relativ uninteressant, .wichtfg ist d.ae
frübzeltige Erkennen von Àbweichungen, um nach Möglichkelt pro-
phy3-elrbieche Gegeninaßnahmen ergreifen zu können.
f¡n l'alle des r:¡besetzten Maschinenraumes kommt für clie rnfor-
mationsübe:mittlung an d.en Menschen nur der Bereich d-es steuer-
b'auses in Frage, als Enpfãnger ttMensch'r verbleibt d.er wacb.haben-
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d.e Schiffsftib.rer. Degeen Eauptaufgabe beeteht Jed.ocb 1m ñFa¡renn
dee Scbi-ffes gemä3 der herrschendlen Verkehrsl-ago, aio e¡fordle¡ü
vor a-Llem eine h.obe geÍstige Konzentratlon, clle nöglfohst wonlg
durch a¡rd.ere VorgËnge abgelenlcb ¡rerden dlarf. Da¡aus reeultLe¡t
eine llberwachungsforn, die genereLl eine Âufbereltung iler Infor-
matj-onen über d.1e selbsttätíge Meldung von Grenzye¡ttibereobrel-
tungen b1s zur å.ngabe von notwendlgen Ma8nahnen in Stönrngsfall
vorsÍeht. Àuf d.iese Weise wlrcl eine l-aufentLe Beobachtuag und
Kontrol-le von Anzefgei.netrumenten vennj-ed"en und. dle Belastuag
d.es Schiffaftihrers erhebi-ich veruintlert. Die Uneetzung clieeer
Fortlenrng ln eine zwecl¡mä3lge Gerätetecbnik ist eíner dler ent-
scheidend.sten Pu¡be für d.ie Rea1ieíerung dee angeetrebten slnn-
vollen Kompronisses im Mensch-¡ûaschlnerSystem.
2"4 lätiekelten
Mit den vorstehend.en tlberlegungen sind- tlle gnrnilsä,tz11ohen.
GesichtspunHe zur Festlegung von Unfarrg und !'orm d.e¡ Rational-L-
sienrng cles Maschinenbetriebes erfa8t. Die technlsche Terw"irk-
lichung basiert auf ei-ner Analyse der d.urchzufüh¡end.en Â¡beÍts-
vorgänge u¡d des notwend.igen ÎTbe:rwachungsunfanges.
Die einzelnen fätigkeitskonplexe¡ d.eren Unfang in Âbhäñgigkeít
von d.er Art und d.er GröBe der Maschinenanlage natlirlich Mod:ifÍ-
kationen unterlqorfen ist, glied.e::n sich wie folgt¡
Bed.ienungsarbeiten :
- 
Anlassen bzw. .A.bstopBen d.ér Antriebsnaschl-nen
- 
Steuenrng d.es Vorscbubs
- 
Richtungsänclerung c!.es Vorschubs
- 
itad.erung der tr'ahrtrÍchtung
- 
Steuerung der E-Energieversorgxrng
'i61
Wartungsarbeiten ¡
- 
Ar¡frechterhaltung der Kraftstoffversorgung von Haupt-
und. Eilfs&ie selmotoren
- 
Auffilllen d.er An1aßluftbebälter
- 
Ílenperaturregelurg tler Scbrn:ier- urxal Kühfnlttelkrei -
se tter EauPtmaschÍnen
- 
Arrffüllen der ZYlinderöler
- 
Temperaturregelung der Käh'lnittelbeis1äufe d'er
HiIf ed.iesel-motoren
- 
Ar¡f füIlen cle s Kühlwass eraus gle ichsbeh¿ilt ers
- 
Reinigung tler Kraftstoff- und Schnierölfilter
- 
Abschmieren von Haupt- und Hilfsnaschinen und- son-
stigen Ëllfsanlagen
- 
Abschuieren ðer RuclernasÔhine
- 
Ein- bzw" Àbschalten von Reservepumpen für Schmier-
und Külrl¡nittelbeísläufe cler Hauptmaschinen
- 
lenzen der Bilgen
PÊlegearbeiten ¡.
- 
Erl-edigung von Reinigungsarbeíten (Arbeit sschutz )
llberwachuag sarbeit en :
- 
Uberr¡vachung d-er Schnler- und Küblnittelpräsenz in
Ëaupt- und. Ililf snaschi-nen
- 
Tenperatur- und. Drucküberwachung der KühI- und
Schniernj-ttelkrelse von .Haupt - r¡nd Hilf snaschinen
- 
Überwachung des VerbrerÌnungsvorganges in llaupt- und-
Hilfsmaschinen
- 
Kontrolle d-er Druckluftversorgu:rg
- 
Kont¡o11e cler l{raftstoffversorgung
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.. 
- 
tlberwachung cles Fabruuetanales tles Vortriebsor-
'gans (2.8. ?ropellerdrebzabl)
- 
Kont¡olle cler Kilhlwabeerqualltät
- 
tlbe::wacb.r:ng cler Ruilerlage
- 
tlberwaclrung d.es F1üssi6keiteetand.es in alen Bllgen
- 
tlbernaohr.rng cter Vereorgung nit elehrisclter Ener-
gie
- 
Feuerüber:wacbung iler gesanteu ![aschlDenadage
- 
.[u3e¡e Kontrolle cler geeanten l[aechinenen] age
Âlle wesentl-j-chen welteren A¡belten fallen 1n längeren' ZeLt;
intervà11en a¡r u¡cL liegen claber nicht nehr i¡ iler KomBetenz cles
Bo¡dkonmandog.
3- lösu¡eskonzeption
Fär ttie Konzeption einer zwecbä3igen !öeung wlrtl eLne l[a-
schinenanl-age rn:it ein bls zweJ- Eauptnascbinen, belleblger Àua-
tUtrrung tlee Vortrlebeorgans, zpei Generatoren. zur_SÈromerzeugulg
u¡d. elner Z4-vdotstrombatterie zugnrnde gelegÙ. Ileitere I'eet-
Iegungen werðen bdwußt nÍcbt vorgenonmen, un elne_ nöelfchst a1¡.-
geneingitltige Aussage zu erreichen. Die Auslegua$ erfoJ-gt aue-
schue8Lích nach tecbhf sohen 
.undl betriebetech::iscben Geslchts-
punkten¡ so ¿e3 u.a. auch beâüebende Vorechriften von Âufeichts-
behörclen weitgehencl aus clen Betrachtr¡ngen ausgeklenmert werden.
J. 1 BecL:lenungsvorgän8e
Die srfüLlung iler vorber ùiskr¡tierten Forilenrngen bedeutet zu-
nächst eíne verlagenrng der Bed.ienungsarbeften ør¡r veräaileruDg
von Vorschub uud Kursrichtung 1n clas Steuerhaus ù¡rch .Anwendhmg
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von Feltrsüeuereluiohtungen fitr vort¡iebs- und. Ruderanlage. Auf
Gn¡nð dler verkeb¡everhärtnlgEe ln ôer Binnenschfffe¡rt (lilaseer-
.gtraSenverlauf, zwlschenar¡fenthaLte) ist nit einer häufigen Be-
täülgrrng zu reohnen. sle muß f,ür ei-ne ratLonelLe Falrweise bts
zun .Àu8erbet¡lebeeùøen der SabrdLeselmotoren gehen, r¡m aueh beÍ
kilrzeren ZwtscbenaufentbaLten einen uunötigen leerlauf zu ver-
meÍôen. Danlü rtlckt gS.elohzeltig d.ae hobLem cles Anlassens d.er
lûoto¡en lns BliekfeltL. Seine zwecknÊi31ge tröermþ führt zu einem
KonprornJ.S, tter f,flr d.ae eigenùLiche rrBetrtùUstla¡nachenil r¡nd 
-An-
f,ahren der Eauptnasohi¡en bet ReÍseant¡1tt eine Durc,hfüb¡ung von
Ea¡rct 1n l[asch.inenraum voreieht, bei cLer die notwend.lgen Vo¡ar-
beiten (Vorschuíeren, Ifnecbalten d.er Ktihl- und. Schgriermlttel-
?r¡¡npen elneohrisßl-Ich der erforilerllshen ventilbetätigungen, Kon-
t¡oll-c der Ànla8L.r¡ft, Einecharten der Kraft'stoffzubrÍngerpunpen)
und dag eigentJ-fche anl-asgen r¡¡<L Eoclrfahren der Motoren n:tt Rück-
eloht auf ib¡en låingeren sti1letand. erl-ed.igt werden. Daneben er-
hätt d.o:¡ Schfffefilhrer clfe Mögliahkeit, vom Steuerhaus aus d-as
6toppen tler Fabrd.ieeel generell und. clae Starten r¡nter bestlmm-
ten unständ.en ausfilbren zu kön¡en. .4.1s G¡enzbedingung gilt die
-abktthLung in stlllstaatt, cLLe über d.le Kühlwassertemperatur J-n
dten Motoren an geeigneter stelle erfa8t werclen ka¡n. Drel welte-
re vo¡auggetzungen filr cl.en ÂnLaSvorgs,:rg 
- 
d.l-e Kilhlwasser- uril
Dnrckluftpräsenz sowie tlle Brandgefelr 
- 
weralen clurch. clie tlber-
wacbungseinrlcbtung für den Falrbetrieb kontrolliert. Von d.en
i¡nnlttel-bar nrlt den .anl-aseen zusannrnenhängenclen'[ätigkeiten ver-
bLeiben d.as vorschnleren uucl das Einsobaften d.er schmi-eröl- und.
cler liIlh].wagserpu¡trpe fÍi¡ d.en lnneren Käblwaseerkreislauf als vor-
gänger dAe vom 9teuerhaus aus ausgelöst werden müssen. Xin be-
soncleree Progro.n¡n fti¡ d.en ablauf dieser staþtvorbereitúngen wl1d
ùlcbt ftlr notwenclig erachtet, eine einfacbe vegiegelungsschal--
ùung lst ausrelchend. (s. BÍld 1). Â1le welteren Arbeiten, clie
bein Bet¡lebsklarnachen e::wä.b¡t wurd.en, fa1len nicht an, d-a d-er
bel Reisebeginn elngestell-te Betriebszr¡stanal bis zr:r anku¡ft in
lndhafen beibehalten wird.. (Das bedeutet z.B. Dr¡rchlaufen d.er
K¡aftstoffzubrÍngerpumBe, offenes KraJtstoffventil, kontinuier-
l1cher Betrieb cleg äußeren Ktihlkreis].aufes uswo).
-analog øum anlaßvorgang verl-ä*ft d.er stoppvorgang, bei clero in
bezug auf tlie systene keÍne bôsond.ere vemiegerungen vorgesehen
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Feuer-
meldung
Kühlwasser-
stand
Kûhlwasser-
temperoturim Motor
sind, tlå Sobnleröl- und Käblrdgcerpu¡trpe ftlr tlen inneren Krels-
lar¡f ohns welt€rêE fernabgescbaltet werclen können (.s. BiJ-d- 2).
Ílchtlg ist ds.bei d.as Stil-lsetzen der KühlwasaerT)umper un d.en
Íasserdurchfl-u8 ln Motor zu stoppen uncl eo eeine Abkäblung zu
Terzö6exn.
Ee wlrd eingeschätzt¡ d.a3 nft cle¡ vorstehendlen -Anordnung Zwi-
schenaufentbalte bIs zu mebreren Stunden Dauer absol-vlert werden.
können, ob¡e da8 dlLe h¡seeenh€it von Begatzungsangehörigen 1n
Masehlnen¡aum erford.erllcb wl¡d. Ar¡f clieee Welse lst nlt reLatlv
gerllrgem teobnlecben aufrva¡ð efne betrfebgtechnlecb befrieùigen-
<le Iröaung øu errelcben.
X¡nr165 verbäIt eg siob nit d.er Inbetrlebnabne ocle¡ clem Âußer-
bJtriebgetzen dlEr Stromerzeugeraggregate. gie sintl eo auegelegt,
d.a8 dler no¡male BetrLebsþenerator ilen Gessmtbetlarf an E1ehro-
'ene¡gie 
auch bel Spitzenbelaetungen dlecH, wäbrenil cler anclere
rol-nôestens dfe zq¡ Aufrecbterhaltuag {es lshrbetriebes (einschl.
.Anlegevorgang) notwenllgen Terbrauoher versorgen ka¡n. Danlt er-
glbt slch eine relativ einfaohe !ösuagsnögllohkeit. Sie umfaSt
elns Fernstarbeln¡icbtung firr clas zweite lggregatr eine autona-
' tlsche .od.er Fe¡netoBpeinrlchtung fitr das erste ,Aggregat r eine
![ayer-€oheltung zum Âbwerfen unwichtlger Yerbraucher, eine Pro-
grannsteuenrng für das wlealereinschalten cler verblelbenclen ver-
braucher in zwei Êtufen uncl elne zeltverzögerte Warneinrichtung
filr den Spannungsabfall an ergten Generator. Da elne antriebs-
aeitlge Ûberwacbung sowieeo erfolgÈ - gJ-eichgüLtí9, ob d-er ersùe
' Gene¡ator von einem Fahrmotor ocler einem separaten fiíl-fsdlesel
.angetriebea wlrel - erhält der $chlffsfübre¡ in jeden Fal1 eine
I¡fo¡natlon, dlie thn eln recbtzeitlgee Starten cles zweiten Gene-
ratorgatzee durcb elnen einfachen Knopfdruck ernöglÍcht. Diese
geringe ![eb¡be].astung dies Scbiffsfilbre¡s erscheint tlt¡rahaua zü-
mutbar.
3.2 &nlssgsgllpsg
Zur ÀbIösung der. trartungsarbeiten werðen zweclr-äSigesneise
auch eJ.nige Veränderungen ar¡f kongtru]úÍvem Gebiet ilurchgefilbrtt
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cla sie einfachere lösungen ergeben, als cler Sinsatz einer ent-
spre chenclen Gerätetech¡lk.
Die Kraftstoffversorgung dberninmt ein Tank ¡oit eÍner Kapazi-
tät für den 24-h-Betrleb. Das tägliche Àrrffüflen geschieht von
Hand. Eine analoge lösungsforn Ìsi¡d- für clÍe Versorgung der Zy1J.,n-
cleröler angewand.t. Soweit noch irgenclwe].che $ehmi6¡gf,s11en ín
kürzeren Zeltabstëi¡d.en zu versorgen sinô, muß von d.en Inlageher-
stelle::n eine entsprechen¿le Selbstschmierung vorgesehen werd.en.
lediglich Abschûie¡ungen im 24-h-fntervall können noch manuell
ilurchgeführt werd.en. Das gilt aucb füî weitere Arbeite4, ôie wöl¡-
rentl eines lages höchstens einmeJ- anfallenr wie z.B. das Auffül-
len d.es KilhlwasserausgleichsbehäLters.
So verblei-ben für d.ie eigentliche Automati-sierung eigentlich
nur noch die femperaturregelung der Schmier- und" Kühlnittel in
den Systenen der Hauptmaschinen, d-as Ein- bzw. Abschalten ihrer
Reservepunpen r¡:rd. d.ie Versorgung nlit InlaßIuft. Für d.ie separa-
ten Â¡triebsmotoren d.er Generatoraggregate ist eine selbsttätige
Temperatumegelung im Kühlv¡asserkrei slauf ausreichend. tr.ür all-e
Regelaufgaben können d-irektwirkend.e Temperatumegler obne Hilfs-
energie eingesetzt \rerden. Ðas selbsttätige Anlaufen der Reserve-
pumpen wird. durch eine Automatik gesichert, d.ie bei Abfa[ d.es
Druckes od.er der Strömung des Med"iuns einen entsprechenden Steuer-
befehl auslöst. Solche Schaltungen befind-en sich bei Seeschiffen
bereits vielfach iin Einsatz. Die Druckluftversorgung nuß einen
ständ,igen ausreichend-en luftvomat garantieren. Dazu erscheint
cier âufbau eines Regelkreises unter Einbeziehun6 dqs Hilfskonpres-
sorg ausreichend-, während" der Hauptkompressor nur bei exbremem
luftbedarf nit Ferneinschaltung vom Steuerhaus aus in Betrieb ge-
noülnen w"ird (s. Bild 3).
Dine besondere Rolle spielt d-ås lenzen d-er Bilgen. Eine Auto-
matisierung wird- nicht für zweckmä8ig gehalten, d-a Vorschriften
über die Verschmutzung cler Gewässer ihre Wírksamkeit stark ein-
schränken v¡ürden. Diese Arbeít wird- in Nornalfall während- des
regulären iVartungsdienstes u:rd bei Bedarf in Bereitschaftsdienst
erled.igt.
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Die Beiniguag der Scbmieröl- r¡nd. Krafùstoffilte¡ f¡i11t Doxrra-
lerwefse 1n elnem Mehrtagesinte¡r¡all arr. EiDe Âutonatlsierung lst'
tlaber nicht erforclerllcb, jedoch muß zur Arbel-tsentlaetung rud.
-Arbeit serleichtenrng e j-ne Mechani sierung diê ees Vorgenges durch
elnen entsj2recbend.en Aufbau der I'ilter erfolgen, d.er d.le aufrzu-
übend.e fåitigkeit auf wenige Eand.grlffe beschränl¡t. h5.nzlpiell.e
Lösr:ngsnöglicbkeiten d1éser Art sind in tter Seeechiffabret bereltg
angewanclt word.en.
3. 3 llbemacbr¡ngsvoreänge
Die DurchfÍihrung der überrnachungsarebelten ist von entscbelden-
iler Becleutung, cla sie 
- 
w"ie schon erwäb¡t 
- Jederzelt eine nög-
lÍshst u.nfassenale Inforroatioa ilber díe SunKionstüchtlgkeit d.er
Anlage an iten Schiffsfübxer liefe¡n eolI, ohne thn von selner
Hauptaufgabe, d.em ilFalrentr d.eg Schi.ffee oder Schiffsverbandes,
abzulenken. Aus aliegen Gru¡cle wird. als generelle Ausftlhrungefo@'
clie G¡enzwertüberwachung der lntereeslerend.en Betrlebswerte nit
optÍscber und aln¡stÍscher Warnung untl 
- 
aoweit erforilerlich 
-
Angabe von FolgenaSnaþmen gewählt. Dle optischen Warraungen er:
schelnen i-n abclunkeLbaren leuchtschrlftfeldern a1s F1ackerllchùt
d.as nlt clem Abstellen d.er alnrstischen Warnung als Quittung für
d.en Snpfang der Stönrngsneltlung in Dauerl-lcht übergeht und. naoh
BeseÍtigung d.er Stönug erllscht.
Die Weitergabe ðer Störungsneldung a¡ clen Bereltschaftstlienst er-
folgt bel 3ed.a¡f über eine Wechseleprechaixlager an clie je eine
Nebenstelle in Masohinenraum, 1n clen Kanne¡n d.er Bereltecbafts-
ùienete, Ín der Messe r¡ncl auf d.em Vor- r¡¡d. Hinterschiff angeschlos-
sen ist.
In ôieser Form werden kontrollÍertr
¡n d.en tr'ahrmotoren¡
- 
DurcbfluBkühlwasser a¡n Austritt
- 
îeroperaturküblwasser am Âustritt
- 
Druck Sch:uie¡öl an Letzten Ï,ager
- 
Temperatur Schnierôl an .Austritt
(Minlmr¡¡i)
(Ma:dm¡n)
(Minlmun)
(Maxi-nun)
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¡r d-en Eilfsclieseln¡
- lenperatur Kühlwasser an Äustritt
- 
Dnrck Bch¡rieröl am Elntritt
en sonatigen .Anlagen:
- 
Fällstancl Kählwasser im Âus-
gl-elohsbebëi1ter
- Fül1stand Trelböl im Verbrauchs-
tank
- 
Druck Anl-aßluft in .ânl-aßluft-
behäLter
- 
Fililstand. Wasser in tten Bllgen
(Mar¡nun)
(Mininun)
(Mininr¡-n.)
(M:inlnun)
(Mininun)
(Maxinun)
Dae eigentfÍche 'rtr'alrenr des SchÍffes und- der .Antrlebsanlage
ete11t einfge Sond-eranforalerimgen a¡r dle übe:¡,vachung. Sie betref-
fen dle oharakùeristlschen Größen für clen Vorechubr d.h. d:Le Pro-
peJ-lerdrehzabl otler 
-eteigung und. cti-e BeJ-astung tles Fahrmotorst
und d.Íe Kursbeeinfluesungr d.h. clie RudLerlage. Âus d:lesem Gru.ncle
werd.en ftir þie and.ere tlberwachungsformen angewand.t, die elne bes-
sere Einord¡r¡¡rg Ín d.en BetrÍebsablauf e:mög11chen. Sie bestehen
Ín einer ånal-oganzeige des jeweils bemscbenden Zustancles für
dJ-e Àbgass¡mne]f,6¡¡psratur tler Hauptmotoren (al.s Maß cler Motoren-
beJ-astung) und d.1e Drehzahl bzw. Steigung d.er Propeller. Eine
etänd.Ige Kontrolle beicler ïÍerte gestattet den Schlffeftlbrer ilas
a¡xgestrebte wlrtschaftLiche r3alrenn des Schiffes, und- gleichzei-
tlg. erhä1t er durch sie pra&igch d-Íe Bestätigung für die Aus:
fährung eelne¡ tiber dle I'ernsteuenrng eingeLeiteten Ma¡över. 3ei-
.de GrÍtnde sprechen für die gewählte lösungsform. Da der zulässige
Âbgastenperatu¡bereich in Âbhängigkeit von d.er auft¡etenden Be-
anspr'lrchung des Motors stark sobwankb, wird- nr:r für d.1e ä¡èr-
laetung bef Vollast elne MaxJnalwarnung vorgesehen.
Die überwaobung der Ruderlagen erfolgt zweckmäSigerweise di-
rekt ilber d.as Steuerorgan. Seine .Ausblld"ung als einfacher llebel ,
eventuelt rÌìt u¡terlégter'Gradskala, erlaubt durch clie .Analogie
von lfebelstellung und. Rud"erausschlag eine wÍrkungsvolle Kontrolle.
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Â1s Drgänzr:ng werd-en einige wei-tere Infornaùlonen über <Ien l[a-
schinenbetrieb an d.en Schiffsführe¡ vernitteLt, ùie d.en überbl_Lck
über clíe Funt$j.onsfåihigkeit cler ânlage abrund.en gollen. Dazu ge-
hört die .AnzeÍge cler Bord¡etzspannung (anal-og) nj-t einer zeitver-
zögerten Warnung bei Spannirn6.rabfall, ùie Mlüteilr:ng ilber clen Be-
trÍebszusta¡il d.er Pumpen fär dle SchmÍer- q¡¿ (iþlm.îttelkreisl-äu-
fe der Eauptmotoren, eine Kont¡ol1.e der Not- und Sta¡terbatterlen
und- eine iflarnr:ng ftir d.as Âbsfnken cler Spannultg bei den Sta¡te¡-
batterien. \
Eine entecheitlencte Bedeutung besitzt clie Teuerüberwachuag, ins-
besonclere im unbesetzten Maschinenrar¡m. Sie nu3 eine frilhzeltfge
Abtd.eckung und. lokalÍsienrpg eines BrancÌberdteg gewËihrteisten, u.n
so schnell w:le nöglicb Gegennaßnabmen elnl-elten zu kön¡en. Se
wÍrd. d.ahe¡ eine Seuermeld.eanLage vorgeeehen, clie clurcb elne SchLel-
fe nit enpfindlichen Gebern, z.B. Ion'igationsmeldlerr 1rn' Maecbi-
nenrau¡n eine wirkungsvolle leuerfrtlherkennuag ernöglich-b r¡nd. in
einer zweíten Schleife weitere wi,ehtige und. branôgefähid.ete Räu;
ne (2.8. Rud.ermascbinenranrm, Eeizraum, Küche) erfa8t. Dqs tr[elde-
tableau befindet sich lm Ster¡erhaue, wobei. jeder Schlelfe ein
Leuchtschriftbil-d zugeordaet ist. Die War.nung erfolgt in der üb-
lichen Forn. Sie ist nit tler Mannschq:gfsalarasn'lage gekoppelt.
ÀlIe wei-teren tÏberwachungsarbeiten erfortle¡n kei¡re kontinuler-
liche Durchfäbrung u¡cl können d"aber bei ôer tägllchen Kontrolle
cl.er Maschinena::lage èurch den clafitr bestinmten Besatzungeangehö-
rigen erledigt werden. Das betriffft ø.8" die üþerwachung d.er WeJ-:-
1en1eÍtrrng, das Peilen cles Ölstandee in clen Gru¡dwannen¡ ðie Eon-
tro1le cter Kählnasserqualität und. d.ie Sicbtkontrolle al€r gesaaÙeD
Maschinenanlage.
Der Gesantunfe¡g cler notwentligen überwachr¡ng lst in 3L1è 4 zu-
sanmengeetellt.
3,. 4 St örungsregistrieru¡g
Âufzeichnuagen übe¡ clen Betrieb tler Masshlnenaalage werdgn
entsprechencl clen eingangs angeste].Iten tlberlegungen nur bei Ve¡-
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Handsturt
(___l
æhmi*ölsyp__
Fahrmoêor I
6ttanw6orgung
Schetlna der ttberwachungsanlage
\.. Føhrmotor 2
lldßndhæ \
l'loßndhme
üøerwochuno
vldtnung
Fæmeldtrg
Mædr¡neilaum dur\g
(Min.)
8þ
Bitd 4
änderungen unè stön:ngen fllr wichti6 gehal.ten, u¡ auftretencle
Eavarien und. schäden aus technlschen und. Jnr.ietiecb.en Grtinclen
rekonstruieren zu können. um auch hler zu wenfg aufwencllgen rrö-
sungen zu konmen, wirat fitr ilie Fatr¡ttiberrachung eine analoge
Darstellung gewä.hlt. sie e¡laubt ar¡f einem BLn- bzr. zselfarbcn-
schrelber nlt geringen PapJ.ervorecliub elnen koatL¡uierlicben
Scb¡ieb d.er hopelle¡<teehzahl bzw. ..etclgulg rmd ôan1t gtelob-
zeLttg eine llanöveuegietrleruag, vcnn bein Elnsobaltaü ates Go-
¡ätes zu BegÍnn der Fabrt Oatun r¡nit llh¡zclt noülc¡t nnil ln gc-
wigsen ÂbsÈänalen zeltkont¡olLcn ih¡¡obgefflhrt vc¡doa. rü¡ dlq ftb-
rlgen rlohtigen Bstriebswerte rrr<l ôas ðr¡roh dlc G¡rcnzvertgcber
auegesandlte 8l.gpal- elne¡ Oodle¡ein¡Íohtung zugcfflbrü¡ dll_c oi¡cn
normal-lgen zwölfetellfgen 8ürelfondncke! a¡Etc¡rc¡t. Iu Ve¡bl¡-
<tung nLt 
. 
elner Dlgtùatzeituneetzung¡ dleren lllnutcaLqnrls yon
d.er Bo¡ttr.¡h¡ abgenonmen r1r<1, könnea ar¡f d!.esc Yelgc llb¡zolù r¡¡ð
Meßsüellenkennzetchnung bel Beglnn r¡nd E¡de e!-aer Btõtsr¡¡g fest-
gebalten !Íerden. leillglicb zur [ageskennzelohnüDg ¡i¿!. slnna] !¡
24 h das Daùun manrrel-l ar¡f ctem gtrelfEn elngetnagea werdü.
In dJ.eser Sorm werilen Stönrngen foJ.gearler Betr{.ebgwe¡ts ¡e-
gistriert r
a¡ ilen Fatrrnotoren
DurchfLu3Küh,Lwasse¡amÅuetr.l-tt (l¡:.nfuun)
- 
Tenperatur Kilb.lwasc er am Âuetritt (Uaxfm¡n)
- 
Dnrck Ecbnleröl 
.a.n letzten Lager (t[fnl-E¡n)
- 
Íenperatur Sch¡nl-eröL en .Àuetrltt (l[e"rtnun)
an den Stromerzeugeraggregaten
Druck gqhn{e¡þ} an Eint¡itt (Ufnfnr¡¡)
- 
BordaetzsPannung (u{nlnr¡m)
- 
Betrieb dee zwelten Generator-
aggregatee
Dae ergibt bei einer Anlage von je zwei Fa¡.ruotoren uncl z¡rei
separaten Dieeelgenerato¡sätzen zwölf lle8stel-len. Der gesamte
Registriervorgang ist in BÍ1d 5 ilargestellt.
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*hiffsuhr
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kontakt
Codìereinrichtg.
Druckteteuerg.
Streifstdrucker
Zeitumcetzung
Durchftuß Kühl'
(
ùuck Schmieröl
letztes lags(Hinimum)
þlsrimum
nun0(Hinìmwt
Eintritt(¡'tinim¿m)
zapon-
Drirck
Druck SchmierölEintritt(ninimum)
Betriú
Die .Anord¡ung d.er Ûberwachungsinstn¡mente im Steuerhaus er-
folgt zweckoäßigerweige zusatn.en mlt d.en Becl"ienungselementen rrnd.
sonstigen be'ûriebsnotwendigen Anlagen in Form eines Falrrsta¡d.es.
Dabei müssen d.ie Anzeigen fitr Propellertlrehzahl bzw. 
-steigung,
.Abgastemperatur untl Bortlnetzspannung d:lrekt in Blickfelcl tles
Schiff sfübrers lie gen, während. cLie leuchtschriftf eld.er zweckmäßi-
gerweise zu beid.en SeÍten amangiert werden. Di-e Registrierein-
richtungen brauchen nicht i-n selner u¡rnittelbaren Nähe aufge-
stellt zu luerd.en.
4. OrEanisation cles Borilbetriebes
4. 1 Techni.scher Àusrilstunessta¡d rrnd. Schiff sbesetzung
Die vorstehênd.e Betrachtung wäre unvollstärid.igr wenn sie nicht
tTberlegungen einschlösse, in welcher Form dj-e OrganisatÍon des
Bortibetriebes tlurch den vorge Echlagenen Rationalisierungsunf ang
beeinflußt wird.. Tech¡ischer Ausrüstungssta¡cl und- Besetzu¡g cler
SchÍffe stehen über Arbeitsaufwancl uad. Arbeitsorganisation im
Bortlbetrieb in enger wechselbeziehung ¡o:iteinandef. Es ist tlaber .
nur. eine logische Konoequenzr auch von seiten d-es Schiffbaues -
als lieferer eines solchen technischen ausrüstungsetanôes - vor-
stellungen zu dleser Problenatík zu entwj-ckeln und clabei naeh
Möglichkeit so r¡qelt zu konmenr.den Betrelber u.a. cluroh optinie-
rung des verhäItnisses Àusrüstu¡gsst8nd./Besatzun$sstËtrke eln
Fabrzeug nit hohen Gebraucheïrert a¡bieteî zlt können. Gleichzei-
tig besteht bei¡n schiffshersteller ein starkes Interegse an d.er
sichertrng elner sachgemä3en Bedlenung und Betreuung seiner anla-
ge "Schiff", d.as i-n entsprechenden Ford-enrngen an öie Qualifika-
tion des Becu-enr:-ngspersonals geinen Aus(lÍr¡ck fintlet. Fijr di.e $ee-
schiffalrt fährten tlerartlge UnÙersuchu¡gen zu eigenen Vorschlä-
gen über die Besetzung von Schiffen nit hohen Rationalj-slertrngs-
gracl und die Ausbildung d.es zukünftigen Schiffspersonals f12]t
t 13 -7. Die ÌTbertragung gmndsätzlj-cber Gesicbtslunlcbe aus die-
sen tlberlegungen auf die Verhältnisse in aler Binnenschiffs]¡rt
175
let durabaus nögf1ch uud ergfbt auch clort sinnvoLle l,ösurgefor-
lteD¡
Das zelgt 81ch zr¡ûäcbsù bel dlen voraussetzu¡rgen für d.en 31oÙ-
tenelusatz ì¡nð tÉe Flottenerhaltuag, die prinzlpiell sowohl ftI
ð1e gee- w1e filr die Binnenschlffsbrt Gtil-tigkelt besitzen. 6ie
besagen r
- 
Dle stol_Lung ôee Eshlffee als fabrtechniecb selbständlge Eln-
helt blelbt weltgehend' erlralten;
- 
De¡ Elneatz cler 31otte, tl.h. ihre sÛeuenrng Dach õkononiscben
Geslchtspunkten, erßolgt r¡nter verwentlung der Datenveralbei-
tungsùechnlk weltgebend. von trandzentralen cler Reeclereien aus;
- 
Dte Pfllege r¡nd Wa¡tung der Geeantenl¿gs trScblffn wlrd durch
einen ent sprechenden IJandservice wa¡Jr8enol@eD ;
-'Der Unfang tter wartrrngearbeiten. in elgentllchen Borctbetrleb
wlrd zr¡¡.ückgeben bzw. 1n Sorm iler vorbeugenden Instandbalttug
erfolgen, Jettoch arrf kelnen Fall vö11L9 bedeitlgt seln;
- 
Dle zuverlässigkeit ðer im schlffsbetrùeb eingeeetzten oerâtet
anlageu uncl Systene, insbeeonclere cler schiffseleùrbronlk u¡d.
cler Betrlebsmeß-, Steuer- un<l Regeltechnik, w'irdt soweit ge-
stelgert, ôa3 ei¡e sptirbare Retluzlenrng cler Reparaturarbelten
eintritt.
4.2 &þrs!!æ!
Auf der Basls ðleser Snnatr¡oen und tles vorher festgelegten Ra-
tlonaþetertrngegracleg lassen eich sowohl ctle 3¡ford.enungen a! alie
zableontißige stärke wle auch an die Qualifikation dter scblffsbe-
i satzu¡g zussmmenetelfen. Sie ftihren für den Fabrtllenet zur stän-
ttigen Besetzr:ag iles Steuerhauges mit einem Scbiffsfübrerr der clas
Scblff in eigentl-lchen Sln¡e fäb¡t. Die Auetibung dieser ]ùuntction
setzt elne weitgebencle Kenntnie ttes systens xgchlff" bzw. "schj-ffs-
verbe.dttr selner Eanclhabrrng undl eelner Verhaltensweige voraug.
sie ve¡langt vor allem eine Arreígnuag des allgemeinen u.ncl spezi-
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fischen Wissens zur gelstigen Erfassung¡ Àuswertung uncl BeurteÍ-
lung d.er wesentlÍchen Vorgåinge i-n Fabrprozeß, um. d.en JeweillgenilSchichtleiter'r des Schiffes in ôie Irage zu vereetzenn d.as Ge-
samtsystem eicher überwachen rrncl führen zu können. Dj-e komplexe
Betrachtuag cler betriebstechnischen Funhiongab]-äufe undl d-er zu-
gehörigen Verbrüpfungen spielt clabel eine besond.ere Rolle. Neben
clen trSysteuwissenrr werilen fttr d.as elgent1icbe HTah¡enn (tee ScbLf-
fes clle enteprechend.en verkeh¡q¡echtlichen Kenntniese benötigt.
Die Verw"irkllchung d:ieser Forilerungea resnrltiert ln einer Âug-
bildung des Sch:iffsführe¡e zur tt6ystenfachkrafttt. Wibhtfge Tach-
d:iszipli¡ren sind. ôabei u.a. ¡ Erweiterte Grundl-agen d.es Schiff-
baueg uncl cles Maschlnenbaues ; Betrf ebsökonoeie/Bet¡iebeq¡n¡ung ;
Menschenf ührung ; Verkebr s ge o graplule,/Verkehrereõht ; b etrie b st ech-
nisches Verhalten des Schiffes bzw. dee Schlffsverbandes a1e
Funhion cler auftretend.en Beensprucbungen uncl selner technleshen
Eigenschaften; Schíffsbetríebsdienst. Die Anelgnl¡¡g ðieser Kennt-
nisse nuß in einer gesond.erten Âusbildung erfolgen.
4.3 l[artungsdienst
Der relbungslose .Abl-auf des Sahrùi.enstes setzt - wle echon er-
rvëih¡t 
- 
d.ie ständ.j-ge Fab.rtüchtigkeft cler Maschinenanlage voraus.
Sie erforclert elnen bestinmten Kontroll-r Wartungs- und Pflege-
dienst. Intsprechencl. den eingangs gemachten Voraussetzungen eoll
d-avon ein [ei]- durch einen land.service i.lbe:cnonmeu werdenr un vo!-
banclene technische Mögllchkeiten besser ausnutzen und d.1e gesamte
FLottenerhaltung rationell Sestalten zu können. Fiir itiese !ös¡ngå-
nögJ.ichkeit bestehen bei cler Binnenschiffe¡rt weitaus beesere Vor-
bedingungen a'ls bei tler Seeschiffahrt, cla die Efnrtchtung eines
ent sprechentlen servicenetzes nlt La¡rdstationen prtirziplell ob¡e
weiteres nöglioh ist. Is erscheint dabei zwecknä3lgr in letzter
Konsequenz ähnliche Verhäl-tnisse wle in d.er IJuftfelrt zu emei-
chen. Ar¡f jeden Fa1l nuß gewä¡rleisteù seinr tlaß von Bordpersonal
selbst nur noch laufentle (d..h. innerhalb von 24 h mind.estens eln-
nal anfallende) lÏberwac ungs- und Wartungsa¡belten ln bescb¡änk-
tem Umfang und- Notreparatr¡ren ausgeführt zu werden brauchen. Wel-
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te¡e .A,rbeitevorgänge ¡ z,B. regel"nä31ge lÍartungsarbeiten n:it ei-
ner Period:izttàt > 2+ b u¡tl aLle größeren Kontroll- und. Wartungs-
arbelten sollen vom lenilcllenst ilbelrnonme! werd-en. Unter d:Lesen
Bedlngungen lrlrd d.er t ägJ.lche Arbeit saufwanal zr¡r Ar¡f recht erhal 
-
tung tler Sunktlonetücbtigkelt d.er Maech.inenareLage auf höcb.stens
4 h geecbätzt. DLe qualitativen Ânsprilche entsprecben eiaem tr'ach-
arbelternlveau. å¡beiten, tlie elne böhere QualifÍkaùion verlangent
milssen ln einem gewlssen llnfang von Schichtfllbrer bebemecht wer-
dlen (2.8. Mespen, Nachregulíeren und. d.ergl.), sollen aber in d,er
RegeJ- vom Pe¡sonal tler Senrisestatj-onen durchgefährt werden. :
D1e rationelle Àbtteckung dleses täglichen .ÀrbeitsalfaLles er-
fordlert efue Konbination mebrerer Âufgabenbereiche in ej-ner Per-
aon. .A.nalog den engestrebten Verbältnissen ln (ler Seeschi-ffa,brt,
Ilegt auch hler clle Löeung dlr¡rch elnen d.isponibel einsetzbaren
l[e¡nschafts¿lleugtgratl nshe. Er lä'Bt sicb vle].leicTrt en besten
dr¡¡ch den Begrtff nBetrlebsschloaÊer[ ¡oit Schfffahrtskenntnissen
cha¡al*erlsleren. Dðl Schwerpunkt selner Auebildung erstreckb
eich auf tlle Kenntuis cleg Àufbauesj <ler Eigenschaften uncl tler
Verhal.tensweiee dler Geeamtanlage r$chlffn r¡¡(l lh¡er maechlnen-
teoh¡ilechen Åuer{latung. Der Snyerb von Spczlalkenntnlseen¡ z.B.
bcsond.ercn hanityerkllcben Fähigkeiten, epielt nr¡r elne unterge-
ord¡cte Bol1e, ebenao c[1e ùhco¡etisahe und. pratrtlsche Untex.rrei-
eung ln der ler.be¡haltr:ng. Diese Arbelten mtissen r¡nter al-Ien Um-
stänôpn tn dle Eoropetcnz dles trandlsenrLce verlagert weraten. Die
Âusbllðung selbst eol-lte 1n einem vollwertlgen Facharbelterab-
echluS uilntlca.
4o4 Â¡belù so¡ßanlsatlon
Die Organldatlon clee Bordtbetrlebes (24-h-Betrfeb) hat unte¡
dliesen Geeichtspunhen f oLgeniles .Aussehen r
Fabrd.Íent 
- 3 Schiffsftlb-re¡ àa n aktiverDlenst
tartu..ssdienst -' ïffi:::ff::ï:::i:;:iï'åï":i;ïT"î'i*
Deck uncl 20 b. Bereitschaft für d-en Maschinen-berelch;
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evbJ.. jewelle ein ScbLffsfülrrer in ständ1.ger
Bereitschaft filr clen Maschinenberelch.
Die rnanepruchnahne von 4 h effelÉiver .arbeitszelt elnes !/[¡nn-
schaftsdlenstgrad.es beileutet nicht ilie Notwendfgkelt r . gegenitber.
d.en heutÍgen verhältnissen einen ![nnn p6þr fahren zu milgsen. Nach
f 9I betråi.gt dle Âr¡slastulg d.es 2. Bootsmannes höchetene 40 %
seiner "a,rbeitszeitr d.h. seine Àr¡¡resenbeit 1st hauptsächlich zu¡
Àbd.eckung von. zeltweisea spitzenbelastungen erfordlerlich. DÍe
effetÉive llemingerung d.er .a,rbeitszelt gegenüber tlem herkönm-
l1chen Betrieb ¡oit stândlg besetzten Mascblnenrau¡n betrËigt also
20 h/ð'. Bei ragesbetrieb llegen ùie werte entsprechend. and.ers.
selbstverständl-1ch mässen clle Ânforderungen aus ctem Decksbe-
reich sinnvoll- i-n d-iese Arbeitsorganisation elngefügt werd.en,
d.as dÍ.irfte aber kelne prinzÍpiellen Schwierigkeiten bereiten,
insbesond-ere rrenn auch dort ein bestinnter Mecha¡fsierrrngs- od.er
Autonatisierungsurnfang verwirkricht wird.. rn jettem Fall raseen.
sich r¡nter Beachtung cler gegenselt5-gen Abhäñgigkelten von .Aus-
rüstungsstantt untL Bortl.organisation auch ln ökononiecher Einsicht
vertretbare lösungen find.en.
5. Schlußbetrachtung
Die d.urchgeführten Untersuchungen haben d.ie MögJ-ichkeit be-
stätigt, über rej.n technische und. betrÍebstechnische Betraàhtu¡-
gen eÍ.ne zwecloä3ige T,ösungskonzeption für tþn Gracl d-er Ratioua-
lisierung in Maschinenbereich zu find.en. Sle baben jedocb and.e¡er-
seits ebenso klar gezeigt, claß eine komplêxe trösung der Þob1e-
¡ratik nicht nur für das gesamte Schi-ff, soncle:ri auch unter Etn-
beziehung d-er Landseitigen VerhäLtniese dle entecheldenden Vor-
teile bringen wird.. Die e5-gentliche Optinienrr:gsaufgabe liegt d.a-
bei in der Funktionsverteilung zwischen schiffs- unti landtseite.
Sie erforclert eine weit über clas bisherfge Maß hinausgehende Zu-
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saruena¡belt zwiEchen scbiffgbet¡elber und. schiffsheisteller'
ftlr clie r¡nter sozialis$ischen llrtschafteverhältnlesen gute vor-
aussetzungen begtehen.
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und Schlffalrtsmethoalen
bei iter rmgarischen Doaauecbljffah.rt
Dip1.-Ing. János Àtnáei
trr&saR¡n Ïlngarleche Schiffab¡ts-ÂG
tanuskrlptelngang Sepùenbe:r 1p68
Dle trab1 iter ln dtsr Bfnnensohlf,f,eb¡t anSoranilton 8ôb.lffity¡¡oú
r¡nô Sablff,ah¡t¡nctboitcn ç1¡it ilu¡eh ilic foJ.gcritrn !¡Ëo¡¡n bc-
stÍnnt ¡
liae¡eel-tg ilurclr Ie¡knalc dcr tassarst¡a8c rlc
- 
8tröuungs gcscbrln<ll gkott
|Blcfc u¡ô Drcl.tc ècs FabrraggGla
- 
fdnnr¡ngsradlcn
Bauwcrhc
- 
!ãngc r¡¡ð Erctùc iler Eohlffab¡ta¡ohlouacn
- 
Eõbc dcr Erftoken tlber dcm laagc¡sBlcgc1
- 
Ânq¡þt d.e¡ eoblffbarcn fagc
Ânuabl. cter nebcllgcn Tagc
ELsgen8'
.ûntlere¡seLts ù¡roh ðxc auEcnbanôolabcztcbungcn nlt ôcn t'n Eln-
zugegebl.et cle¡ tasee¡gt¡a8c llcgendcn !ändc¡n u¡i!' ðl'c
.ârt r¡¡è ![euge iler zr¡m [ransponü kouenèen G{lfcl go-
wte tlle llraneportanspritcbe dieger J-nbezug auf Zclü-
Periocle r¡nil' Traneportraum.
I'nter Berilckelchtlgr¡ng dleser gnrnd-legendlcn Gcslobtspunlrtc
wuriten bel dter ungarlecben sciriffab¡t llnüernrohungen vol¡goaom-
men, um zu beetinmen, weJ-cbe gohlffet¡ren uDd. sabüfs¡rüsnctho-
clen fn aler vor pne ltegenden Zeftperl-oile bl-s 198Or r¡¡d üeLls
auch itarilber hlnaue¡ filr dle zwecke iter ungarlecben Donauechlf,t*
falrt eínzuáetzen zwectrmä3i-g wäre.
Die außenhand.el-s-Güterverkehrsst¡ukbur cter in Elnzugegcbiet
cler Donau ]-iegencten Länôer kann in den folgentten Jabten aue ve¡-
schied.enen Grifuoden geurissen Ändenagen untervorfen seLn . Daber
ist es sehr eehwlerig; d.en zu er¡rartend.en Gitterverkeb¡ nach Gtl-
tel,arten und. ..uengen sowle nach Relationen abzuschätzen. Åußsr-
clen fähren cLie in tler internatlona]-en poLitischen t,age gowte !n
Wlrt scbaft eleben cle¡ elnzeLnen !änder eintreùentlen Verändlelungcn
nlsht nr¡r zu elner Ungeetal-tqng der Gttterstnrliüurt eonalern auob
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zu Veränderu.ngen der lransporttarife; Welcher Art jedoch auch
lnner d:ie Veränderìxgen sei-n mögen, so ist d.och offensichtlich,
claß cier Anteil der Maseengüter aucb. kti¡ftighin d.oninÍeren wlrd..
Ilnter Bertickeicbtigirng all dieser llatsachen kõnnen a¡ha¡d- d.er
Untersuchungen zwei Schfffahrtsnethoden in Betracht geøogen wer-
d.en, und. zwar
die Scbubschlffab.rt (nlt Schubboot und Scbubprahm)
der Selbstfahrerbetrieb (Motorgüterschiff bzw. moto-
rieierter SchlePPkalrn) .
Die Schubboote bzw. dle Schubschiffelrt wurde bereits a¡]ä3-
l1ch d.es 2. Internationalen SchubschiffahrterSynposiu.ms ("Mõg-
licbkelten und Stand. cler Schubschlffabrt in Ungarn'o) behandelt,
inf olged.essen werclen hier leðigl1ch d.ie 'seLbstfabrend-eD [!pen
erIäutert.
Dle selbstfalrenclen Motorfrachter werd.en in ínternatíonalen
uncl dLe eelbstfabrencten ScbLeppkãhne nlt Z-¿ntrleb vor allem zum
in1ä¡discben .Warentransport elngesetzt.
Dfe Ánwendung clleser beÍclen Schiffabrtsmethoden zum lfraren-
transport auf alen Wasserstraßen d.e¡ Donau stößt wed-er in nauti-
scher noch ln technissher EinsÍcbt auf Schwíerìgkeiten. Bel dÍe-
sen SchiffstJrpen wurd.e, r¡m !Íarte- r:¡rd. laclezeit auf ein Minimum.
recluzÍeren zu können, besond-ere 
-Àufmerksamkeít d.er Ausgestaltung
nlt nögllchst großen Luken, cler Arwenclung von leicbt beclien-
baren u¡cl verschiebbaren lukend.eckel-n uncl tler glatten Innenaus_
bild.ung der laderär¡me gewidmet, da Art und Zeit d.er laclevorgänge
tlíe llranportkosten in betleutenalerem Maße beeinflussen als tlies
bel d.en geschleppten Kähnen cler FalI ist.
lftlt d.en spezifischen Ânschaffuugskosten sowie n:it d.en von der
llransportentfernung abbänglgen auf die leistungsej-nheit bezoge-
nen Selbstkosteu tter selbstfubrênden Schíffe rrnd. cler selbstfah-
rend.en Schleppkäbae nit Z-Ântrieb hat sich berei.ts das S¡roposiu.r
ln Jahre 1966 besch¿iftigt.
Mit d.en noch vor d.em ersfen !Íeltleieg aJ-so runcl vor 30 ,fe.trren
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gebauten seJ.bstfabrenden Motorfrachtern der ungariscb.en Sohiff-
felrrt lst d.1e eelbsüfab¡end.e Schiffahrt heute nicb.t roehr wi¡t-
schaftLlch. Wírtechaftlich besteht hl-nsichtllch cler Konetruktion
zw"lschen d.em mod.ernen selbstfaårend.en Motorfrachter unô d.em eelbst-
fahrentlen Schleppka-hn sowÍe d-em geschobenen'Prahm bel clen $4ren
¡uit der b.öcheten lragfählgkeit kein wesentlicher Untergchied.
Dae neue selbstfehrend.e Motorschiff mit einer nonfnellen {[rag-
fãbÍgkelt von 14OO llonnen (Bild.'1 ) wurd.e aqs alem ''ll¡QQ lf6nns¡-
Schleppkahn a1s Grunètyp nit verhältnj.småi3ig wenlgen Âbweichu¡gen
bzw. ÀntLenrngen weiterentw:lckelt. Das. ln Selfions-€ysten gebaute
Schiff kar¡n als Selbstfa¡rer ocler aucb als scblebenilee ¡fiotor-
schiff elngesetzt rserôen. .4.1s Selbstfab¡er oignet sich cllêEerÍ!p zun Traneport von etwa 14OO Bonnen, wobei cler einzige gleich-
zeitig bis zu 50 % zu öffnend.e lad.eraum clie schnelle .Abwloklung
der 3ln- untl .Auslactung ernöglicht.
Wlrd jed.och der Í!p als Schubschiff betrleben, eo ks¡n es außer
der eigenen latlung auch 1 bis 3 '150o-Tonnen-.Schubprähmer in clen
auf Bil<t 2 dargestellten Fornationen, beförcl.ern, wobei dle foÌ-
gend.en Transportmengen unal Geschu:lniligkeíten emeÍcht werden t
Transportmenge
14oo + 15oo = 29oo T
'14OO + 3OO0 ¡ ¿+4OO I
14OO + 15OO = 29OO T
14OO + 45OO - 59OO I
Toüwas ger -Ge s chrrlndi gkei t
15rO tulh
11'6 1ø./h'
11'5 1g./\.
rc'g tân/h
Um den Schubbetrleb sicber zu geetaltenr wurd.etdaB Schiff oit
einem Fünfblatt-h¡d.ersystem (3 Vorwiþts- und 2 R'rlckwärtsblätter)
ausgerüetet, wobei d:ie Vorwärtsbl-ätter òifferenziert arbeiten.
Die Ruclerblätte¡ können von d.em hebbaren Steuerstand aus beÈätÍgt
wer.den, wobei durch ctas Heben des steuerstaniles d:le Bewegung nlcht.
beelnträchtlgt wird.. Das schiff ist nit einer liupplungseinrich-
tung versehen; cta es jedoch - wer¡ auch nur in beschrËinkben Maße -
auc zum Schleppen eingesetzt wird.¡ ist an lfeck hinter der Heck-
ankeraalage ebenfalls eine Schleppvomichtung vorgeseben.
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fäb¡enat d,ae Pereonal unscrer altliohe lransportaufgaben aug-
llbcnilcn Schlffe aue 12 bte 15 tann begtebt¡ wlrdt d.ieseE soblff
tnfü t bls 6 llann bctrfcbcn¡ rae ilaôr¡¡ob crzfelbar warr cla8 cln
G!þtü¡i.I cl¡s Pcrgonelc flbcr rlne dop¡rcltc Quafåftztenug vcrftlgt.
lu¡u¡cn¡otzung {tcs Pcrgonel¡ ¡
2 Stoucrlcuüc - Iccha¡l.ke¡
1 ErPltãa
1 Beot¡le¡¡
1 latoùl.¡i.¡t - Irtrs¡c
1 troob-- Iatro¡¡
iD¡ prpoqrl ltt la rl.6 !1.¡bctt:. t¡¡ð i¡ ¡L¡¡l Zvólbcttkablnc
r¡¡t¡rBcbreebÙ.
.Do¡ 8ürurrbtr¡C dl,¡¡ Sobi.ffo¡ Lst tftr lt¡¡ru-BcdlcanaS er¡lgo-
¡teltrt. Yt". m Etlu¡rstr¡<t an¡ kö¡¡c¡ britic¡t rcrdc¡t
Kon¡rsclaor (nltÛ¡Ia Pcata.l)
blü¡auL:tlohc Pu¡Iro (¡lttcls Pcatal.)
. &uitc¡brc¡¡c (¡l'ütc1s ?cðal')
:Bü¡lo¡n¡soUl¡c (¡l.tüc1s Dnroklmðpfc)
Esbot¡rcrfcr r¡¡d' Ñarrlgatlon¡llohtcr
?$¡bon (nittcts Pcdlal)
' ftob].cppb¡kcn4cb¡cllaustögcr (n.tttels Gr{ff).
Dic c!,ngcbauücn In¡tlu¡cntc zeigen ilte Bot¡lebEkcnnrsrte d.e¡
Saupüria6eb;¡c (Drcbøablr ¡nfahl¿uf,titnrok)¡ dlle JcweLllgc llagc des
Yoir¡rã¡r}g.8r¡ôo'rg.¡rrtcns .r¡nô ille lasselrtfcfc konÙl-nulerlloh anr wo-
bcl d:tc Elglreraúlagcn cvc¡tueL1e BetIi.ebaøtönugen nlt Ll-sbt- unð
alru¡üfsohsn 81gnà1cn mðldcD.
Dcr veltoro Gll¡¡ilùylr ðcg Selbstfabrers lgt iLexl ecl"betfabrenðe
Bohlcppkahn n1t Z-¡Þtcbwbrts. Von tllegem lly¡r verkchren clle folgen-
<lcn Elnholtcn¡
- 
Bclbgtfa}¡cnder Scb1cppkabn von 1OO T lragf€lrlgkett
(nlü lrlcb,Yerk SY¡¡e Z-5O)
- 
Eclbctia¡rcnder EchIcppkabn von 4OO f !¡agfiíhrgkelt(nl.t l[ricbwerk t¡r¡re z-1@)
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Selbstfs¡xencler Schleppkabn vou l4OO I TragfÊiirigkelt(nit Triebwerk tþ4re 7,-?-rÐ
'De¡ eelbstfab¡encle Schleppkabn nlt 1OO t 8ragf,ählCkelt (Bi-lal
Nr.:3) wlrtt zr¡m [rocken6äter"bransport ar¡f gcstauten otler totcn
FluBstrecken bzw. Ea¡äl-en rter Kategorte ! dcg Flu8registcre <lcr
R888 eingesetztt or lst tn !ängsspanteyatcn nJ-t flacbbottfgcn ll1ü-
teltelL und. ebe¡f,al-ls f,l-ach.botllgen auf,gczogcnen Aug- uacl Eeok-
ItclJ- gebaut unð nit clnan in Eeolstell la tle¡ ltltüel'ebcnc !r16ah6D
zwei Spornen eingebauten Z-Geùrlobc voû 50 PB loletung ausgerll-
steù. Der selbEtfab¡rcnds Soblcpplc¡hn cl-gnct sLoh DLt iler an Bug
vorhq¡dlenen Eabubeinrl-cbturg auob zu¡. Echlebcn ðca Soblcppkabnea
von 1OO llonnea Îragfäh!.gkctt ¡ilt d.gn glcj-abcn EauptabncrerungGn.
. Dàr selbgtfa!¡cncle Eohleppkaln von 4OO [onncn.i5rigf,åbl5leXt
(Br1d +).ittent zr¡n llrangpo.Ig von llrootsen-¡ 8€bûtt-:]q¡.û gtüctsgu.-
tern ln Blnne¡rvorkeb¡. Er l-at La ôor bc¡kõE¡!.L1obC¡ $oþlcpp\¡l'n-
forn gebaut unit verftlgt flber kcl.nc Eohubcln¡icbtunS¡ an sôllr@
.,Eeokteil kö¡¡en Je nach B€itallß 1 odler 2 Z-lrlebçorke YoD dc 10o P!
ancebracbt wertlen.
De¡ selbetfab¡encte 8ôtrleppLsh' voa 14¡rO llon¡en bagfäbl.gkc!.t
(811ð 5)r d.eseen Eauptabn¡esìrn8en dlcn ilee getbstfahtcnatâû lotol¡' .
gohlffeg von 14oo llonnen !¡agf,liblgkeft ånüeprccbcn, rlril votl-
stüúittg Seeobwe!-8t ln !äageepantsystcn nlü Eeakrcobtcn scltc¡-
wänècn gcbauù. Der elnzlge gro8e lratle¡ar¡m von 60 n !ä¡8c bat cL-
nen ecklgcn Que¡òcbnltt r¡nct lat raeEerdlcbt von ilcn Soblffgtsõ¡r-
per getrennt. Seluc Eauptanfgabc.fet ôer Î¡enepoDt von lagccn-
güùern¡ tloch'eignet er sfoh vortetlbaft auoh zr¡n ßlensport
Bttlckgfltern. Der goblsppkahñ rlrdl clr¡¡cb J ode¡ 2 qn Ecotfcll a¡-
gebrachùe Z-.lriebwe¡ke 1¡on Jc 25O ¡6 ¡qni'felst¡ng angetr{-obcu.
Der Ânt:rleb ksJ¡! von dteu lm gtcue¡gtaDal an8toltblcten Ingtn¡mcn-
tcnpult <lr¡¡ob Fernsteuenrng bctätlgt tc¡dlon'
Dleaharalcüe¡lgülscbenDaten<lerobenerläuterbensglbgtfab-
renclen schr.¡bboote luð EcblepBkëib¡e sfnal ln labelle 1 entbalten.
Die angewandlten Z-¡Iriebwerke eind elgene Drzcugnisse d'ea
gcbiffreparatu¡betxiebee cler rrngar{echen Echtffabrt. Ib¡e Kenn
werte S"h"o aus ùaUelte 2 nãrvor
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Die eelbstfa!¡ende scbleppknhn-gchiffahrt e.ls neuartige schiff-
fabrtsnetbod.e m¡rd.e in Rehmen êer ulgariechen schlffst]It schon
in ,Iahre 1964 elngeleitet, vnd. znZt. sincl bereide 16 selbstfahren-
öe Echleppkähne von Je 4OO ronnen rragfäbigkeít in Binnenverkehr
e{ ngegetzù.
Den filr dre ko¡nnenden ,Ia}¡e entworfenen P1änen fiir d:le Inbe-
trlebsetzuag öer zr¡n zleLe gesetzten boben a¡zah1 von welteren
4OO E 
- 
untL 14oo T-Iinbelten Ii-egt tlie Erkenntnls zugrunile, claß
dle eelbetfabrenöe Scbleppkeb¡-gchlffa¡rt bei ¿en klélneren (ein-
hei-nLsohen) Traneportentfernungen wj.rtschaftlicher els clae her-
körnmlls¡ç Schlepprschiffahrt ist. Diese llatsacbe¡ d.ie im voraus
ðu¡cb Wirt schaf tltchkelt sberechllungen u¡tl ausl Ëir¡disahe Erf ahru¡-
gen erkannt úar, !Íurde später aucb ln der Prads beståitigt. Àus
tler Augwertu¡g Cler BetrLebed.aten der lehr]e 19654967 konnte fest-
gegtellt werden¡ daß tler, selbstfabrenile schleppkaba in bezu8 auf
Ênoðuktlvltät und. Rentabllltät dgn herkönm'lÍchen geschleppten
gcbleppkabn fast zwel-nel überJ-egen lst. Die tirsachen tler höheren
I'x¡oduktl_vltät sol"len anhand. tles folgenden Befspiels dargelegt
werden. 1
Es wi¡d eln Scbleppzug, bestehen¿L aus 3 4QO T-Sch1eppkähnen
r:¡c[ elnem 4oo Pf¡schlepper !û1t 3 selbstfs¡rend.en 4oo t-schlepp-
käb¡en ocl-er 1 eeLbetfabrend.em 14-¿+o [-Ssbleppkabn ver8lÍchen. Dle
IragfËhlgkelt aller <trei varlanten sel gleicherriveise nit 12oo
llonnen ainge¡o¡nm6n, wobel auch ibre Reisegeschwtndlgkeit als gleich
angenolnnên werelen kann. Yorauegesetzt, d.aß nit a:Llen d¡el varl-
'¿nteri' dle gteicbo Jährliche lltlansportleistung erzíelbax istr neh-
nen dle Ânscba.f,fungskostêû, die Ånzabl d.es Personals irnd ðie l,ei-
etung <ler ei-Dgebauten antrfebsaalagen d:ie folgenden !Íerte an:
Sshleppbetrieb geLbstf abrencle SchlepPkalnn -Schlff€brt
nit 3 4OO [-SchlePPkäbnen
r¡ncl 1 4OO ?S-SchIePPer
¡oit selbetfe¡renalem
4OO f-Sch1eppkq'hn
nÍt Z-friebwe¡k
oit selbstfab-
rendem 1440 T-
Schleppkalra nJ-t
Z-l[rl-ebwerk
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Anscbaffvngskosten
Schleppkel¡r 3 selbsÈf. 4OO î-
3 x 2 OOO OOO Ft Schleppkãhne rolt
SchLepperr Z-Triebruerk¡
1 x 7 OO0 OOO Ft 3 x 2 5OO OOO I't
1 eelbetf. 14OO f-
Scbleppkaha n1ù
Z-TrLebwerk¡
1 x 6 2OO OOO f't
ïnsgesamt r
'13 OOO OOO Fr 7 5OO OOO Ft 6 200 000 Fr
Besatzuns:
Schleppkahnt I x 2 Mann 3 x 2 Mann 1 x 3 Ma¡n
Schlepper 40[
16 Mann 6 Mann 3 Mann
Xingebaute .[ntriebs]-eÍstung s
1x4O0PS 3x1O0PS 1x250PS
Insgesant: 400 Ps 3OO PS 25O PS
lragfäh.:igkeit ¡
1200 I 1200 r 1200 r
Bei d.en drel Vanianten gestalten sich die TÍjrtschaftlichkeite-
p¿ü.ameter f olgend.ermaßen r
Psra.Beter Scbleppen Z¿+OO Z-IU+O
Àuf 1 Mann entfallencle
, leistung , ,r, 5r3
Die áuf 1 lragf,äh:igkeits-
tonne entfa]-lenclen 
"A¡schaf -
fungskosten 10830 6250 5160
Die auf 1 PS eingebaute
MaschinenLe istung entf allen-
cLenTragfähigkeitstonnen3+4tB
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.[us den Torangebeailen geht atso k18l hervor¡ ða8 bei gl-elcber
lraneportlclstung d.te auf 1 ![a¡n entfa]-lende leletung bet der nlt
Bchleppe¡n arbettcnôen Bchiffabrt an niedrlgsf,6¡ und bei clem
144O lonnen Z-flelbstfa]¡er a¡n höohgùen l-st' daß t n:Ï: Traef¿ihig-
kett 1n Îa1le eines eelbgtfabrenileq Bcbleppkabnee n3.t der Eä1fte
cler Koetcn reallsferbar lstt als Uet!Û gcbleppen' iLaß zr¡r Erzle-
tung der glotchen Reisegescbri'lnd'tgkelt bet gleloher [ragfäb1g-
keit d.er eolbstfs¡rcnde SchlepÞka}ln rntæ 2/) der lfasoblnenleletung
beanspnrcbt¡ &1e bein Scbleppen erforderltob' 1st' Àus al1 cliesen
llaüeachen foIgt, ilaß zr¡r Erzielung ôer gJ'elchen traneportlelstung
bei de¡¡ eelbstfahrenden schr.eppkahlc rtle ânechaffiragskosten, aber
aucbdleeinzubauen<teAntrlebsleistunguncttternötlgePersonal-
bestandnledrlgerslncl,wasz.¡rrVerrlnge]rungtlerBetrlebskogten
ftlhrt. Sertten bei aLlen drel Varianteu il.le gleicben-BtÏ1't=". 
-
angengrnmen, so ist cler erzielbare Gewlnn bel d'en eelbstfahrenden
Scbleppkabn größer, was be'Ieutet¡ daß beln letzteren cll-e Rüok-
iftrSu"o"" gèringer aLs bel clem gescbLeppteo KaXn ist'
DrrrcbctieAnwentlr¡ngderneuenschlffst¡penì¡nc!schtffahrtE-
metlrodlenka¡nèleBlnnenscbiffabrtcllevonðenvolkgw-l.rtgchaft-
ltchenTraneportaufgabenaufsleentfa'1].enden¡rirkealer.lurcb-
fllhren.
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TabeLle I
Kennwerte cler nerJen BelbstfabrertyÞen aler ungarigchen Schiffahrt
!änge über a-l-Ies 81 r9O ¡n
Breite an Eauptspant 1O¡OO n
Beitenhöbe 2r9O n
l[ax. [iefgang Z'JQ m
I'íxpulrkt tiber Basls 6110 n
Max. Iragfåibigkett 13?5 I
Tiefgang Ín leeren Zu- O¡J2 mstanê (Mittelwert)
lloùwagser.-GeschwlndlLg- É¡5 tu/bkelt
Pe¡eonal 5-9 Ualn
ÂntriebsnaschlneP$)e 6 LD 315 nf
leistnng 72O.W
Schiffstyp
Kennwerte
1440 [ selbstf.Motorschiff 1440 ! SclrlepP-.kahn n. Z-åntrle
81¡tO n
1O¡00 n
2¡)O m
Z,Jo m
5¡5Q n
l4ao I
QA? m
10rO kn/h
2-3 !ûa¡!
4OO I Scb1ePPkahnb nlt Z-å¡trieb 1OO I Scbleppkahnr¡1t Z-A¡trteb
2l¡2O w
l¡OO n
1¡75 ø
1¡35 m
4#o/2s86 m
1?O r
O¡16 n
11rO b/h,
2 l[¡nn
0sepel 413 und
z-ro
50 PS
12 KDV 1+r5 gVlJ
vnd. Z45O
20+ PS(24O PÍ¡.1 h lans)
55t25 n
8¡OO n
2¡OO ro
1¡6O n
4¡60 n
+25 t
O¡41 m
11rO knlh
2 ![aûl
Csepel 613 uàô
7,-100
100 Pg
A
1\o
I\o fabelle 1 (Fortsetzrurg)
gchLepp- 4OO T Schleppkal'n lOO I Sohlepp-Z-Åntrleb nit Z-Â¡trÍeb ke¡n nft Z-åntrleb
l75O üp![ 175o Upl[ 14OO IIBI
trJ+r85 in Eort- ß+$5 in Kort-iXise Dfise
6ebiffstyp
Kennwerte
DrehzabL
Schiffscbraube
TYPe
I¡zahl der Flügel
Drehzabl
1440 î selbstf.Moto¡schlff 1440 [kah¡ n.
375 upM
KaJ+-55
4
375 Ijpu
4
532 UpM
650 n¡o
4.
730 UPM
K4r65 ln Eort-
Dtige
650 nn 
.
+
625 Up![
Itennwerte cle¡ !Í.¡AS.AR|[ íZrt-Getriebe
7,-2rO 2,400
labelle 2
z-50
1t2r4
K-¿+t65 Íu Kort-
Dflse
65O nn
4
625 Upl[
30O nn
75o kp
2105 W
2fr9 leT
Getriebetyp
Kennwerte
Ûbersetzung
Schlffschraube
Type
Durchmesser
!¡zabl der FJ-üge3-
Drehzahl
Vertlkale VersteLlbarkett
Scbubkraft bei Pfahlprobe
Gewicht tler .Anlage
t¡ocken
naß
1tjr1
lI+r85 1n Kort-
Dtisc
860 ¡on
4
532 lIPtú'
85o q
23Oo kB
5800 kB
1t2r4
Kr+r65 1n Kort-
Düse
650 nn
4
730 Up!û
6OO nn
13oO kl)
2850 ¡Ð
33oo ¡¡¡
I\oVl
J
E
Selbstfabteniles l[otorgchlff fragf¡¡lgkett 1¿t4O t ¡
Â¡trieb 6 IÐ 315 HF
Bltd 1
-T
.: T
r t' Høtglrïûtcr:ú¡tl?
T
Ð¡tcl 2
IE
BlLd 3 Setbstfabrender SchLeppkahn lragfählgkelt '10O t¡ Ä¡trleb Z-5O
Btl-d. 4 Selbetfabender Sableppkslan fragf,åibigkelt 4O0 t; .Aat¡teb Z4OO
J\o\o
lu
8
Bl1il 5 Selbgtfaþ¡entler Schleppkehn [ragfäbigkett '1tr4O t; ÂntrLeb Z'A|O
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O. Sinleltune
In d-er Zeit der tecb.n-iscben Revolution, in cler auf allen Ge-
bieten geprüft wird., ob nasobtnelle Yorgängeo menschl-íohe l[âtf.g-
keiten uncl schließllch Inforraatloneflilsse ökononiseh optimal ver-
laufen¡ kön¡en ëie Bestrebungen¡ tlen Sinsatz d.er ¡¡enachliahen
Arbeitshaft so rationell wie nög11ch zu gestal.têrr¡ nn clem .A¡-
beitsplatz d.es Binnenschiff efäh¡ers nicht vorübergehen.
In folgend.en soII daher geprüft werdenr ob cler Fabrrstand. el-
nes Binnenschiffes nach ergononl schen Geeiclrtspunþen wesentlich
zu verbessern ist. .A¡he¡d..der neusten Konstn¡Hionen, nåinIioh.
d.er Steuerständ.e d.es Kanal- und- cl-es Stromscbubbootes¡ eolL fest-
gestellt werðen, welche Verärrderungen zu elner optimalen elnbeit-
licben .Anordnung der Geräte unci Betlienteile ffibren könnten.
'1 . Ergono¡uische Begrfffe
Die Ergononie uufa8t eine Gruppe von Wlesenscbaftenr clie elcb
¡rit Oen wecheelseftigen Beziebungen zwlschen Mensch und ârbeltt
mìt seÍnen Mögi-ichkeiten uncl ¿er ¡¡paslung der technischen .Ar-
beitsumwelt an ibn bescbäftigen. Die bekanntesten Feifgeb.tete
unter ih¡en sind. d.íe Arbeitsphysiologle¡ die A¡beitspsyobologfe'
untl dj-e .Arbeitsbyglene, mlt clenen sich epeziell cler "årbeltene- .
diziner befaßt. Sie behandeln die entsprechend.en körperllchen
bzw. geistigen Aictionen uncl Reaktionen sowie Lelstungsfähl5ket-
ten dès Menscben in bezug auf dle Gegebenheiten iler Arbeltsuü-
welt. Die U¡aweltbectingungen êles.Menschenr beeoncle¡e dle de¡ -A¡-
beit, beeínflussen in erheblicben Maße tlae physlolbgisohe uld
psychologische M:l11eu d.es nenecblishen Orga!1snue. Se genllgü nJ-oht
nur, d.aß cler Mensch frel von K¡ankhelt letr eondlern or nu3 glch
körperllch und. geletig völ1ig wohl- beflndlen, utt Belne vollc
leistungsf ähtgkelt. entfal-ten zu kön.en.
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BB gllt daber¡ zu¡¡âohst dte Bedingr¡ngenr unter denen der
l[eacob ln dJ.eser Unrólü arbeltet¡ so optlns'l rrie nög1lch zu ge-
¡telten. Au8sr iter ttabel e¡zlelten nllnwel-üstlteil [f ] , al" nach deu
tfge¡rschafücn ilee Rau.nee, tler den arbeltenden ![enschen u.ngibtt
bewor'tsú rlrô, iet eiae optinale jÞ3¡$3¡g[!9]. zu schaffen, dle
naoh ôer Ânordnqng r¡ndt Fo¡nung ôer Bedienu¡gsnittel¡ d'er A¡t und.
Grä8o ôer 8üeue:cwege und ¡kräfùe beurtefLt wtrrd.
Filr beltle Geblete splelt eo!ÍohI dle arbeitsphyeiologl-e als
auoh dlie Ârbeltspayobolqgte elne Ro11e, wobel fun allgeneínen d.er
ergteren tter Tomang gegeben wlrtt¡ weil bieher ùie körperliche
Â¡belt in vor<lergrund. staJld.. aucb in vorliegend.en Falle, wo veI-
hijltnlenå¡3ig lelobte MuskelarbeLt zu leisten let¡ aber auch dle
.gelstlge Belastung nicb.t sehr bocb isb, tla nur eine anspannung
ðr¡¡ch ð!e Berelùechaft zum Wabrnebmen unfl Reagleren stattffndett
:wsrden 1n cte¡ Eauptsacbe pbystologlscbe Sorilertrngen von d.en Ge-
etaLtexn des ¡sbeitsplatzeÊ I'Fabrgtancfr zu erfälIên sein'
In folgead.en sollea nun dle hier speø1ell anwentlbaren tr'orde-
rungen uncL.zuglelc,h fh¡,e Srfillhing j.n Pah¡stand betracbtet werden'
,t
vori itcn Bettingungenn it19 dle ÜnweltStlte kennzeLob¡en¡ konmen be-
gopðerg
l. ELiea'
2. !ä¡ro
3. Staub unô Gase
' 4. BeLeucbtung eolrle
5¡ Fa¡bgebr¡ng
ln Bctracbt. vernrtLicb wfrd. keine clieger Betllngungen bei ib¡er
!¡ftlll¡ng lm koaventLonellen Steuerstenô besonclere Scbwierlgkel-
ten bereitea.
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2.1 qlgå
Ilnter r!&.iman wlrd. bier das ÅtbeitsrarrtnkLLe^8., auch MegokL{na
genannt, verstanileno Ee wircl beeinf]-u8t duroh dJ-e
lufttenperatur
StrahJ.ungeÈemperatur
luftfeuchtfgkeit untl
luftgescbwind.igkeit. I ,
Diese Eigenscbaften slnal nicht einzeln zu betraebton, sonalenn
es konmt clabei auf thre gegensei-tigen Beziehunge! ano Innerhalb
bestinmter Bereiche threr Größen sprlchù man von 'Behaglicbkeite-
klimail¡ außerhalb cterselben 
- 
was allertllngs selten vorkonmt 
-
von tr!ästigkeítsklinatenñ.
In günstlgoten Behag11chkeltektima eoll eich dle llomperatur
der Raun1uft zw'iscben 'têo0 una 24oC bel relatlven Feuchtlgkelton
von 7O fi bzw" 35 % ¡ød einer Luftgescbwlndlgkoit von Or24 bls
Or34 n/a halten. Eierbel ist also aucb. dlie llemperatur von zOoC
wj-e 1n täglichen leben dte beste; dsnn bel gerlngen Eabwa¡kr¡n-
gen bJ-efben nelst auch clle übrJ-gen Werte tn dtem angegcbenen Be-
reiob u¡cl. werd.ên .nicht urxangenehm empfirnd.en.
Da tler Schiffer obnebin tlurch den häuff.gen Àufentb¿lt ln Ercl:
en abgehärteter let a1s eln daue:¡nd im Innentllenet Beecùäfülg-
ter, wurde. auf die Einhaltung d.teser Bedlngulgen bieher keln
gro8er Werù gelegt. Ândererseite stehea tlazu nehr technj.gobe
Mittel zur Verfilgung ale andlerswo, belspleJ-swelge ln Kraftfeb¡-
zeug.
.Àrrf den Schlff kann ín ðer warmen JabreEzefü ab hel8en |lagcn
durch Öffnen d.er Fenster dle lr¡ftgescbwintllgkelt 14 Bar¡n ôr¡¡oh
den Fa¡¡twind erhöht werdlen¡ notfalts kann dle Daohfläcbe nlü
einem Wasserstrah] wletterhott !rurzzeltLg gellih.lt Terðen. 8o las-
sen eiah dle Ve¡hältnÍsse ble auf wenige Âwnahnen in zumutba-
ren Grenzen halten.
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In kalten Zeiten øorgt dle Warmwasserbelzuag ftjr &ie erfor:
d.erIlcbe Wörnemenger dle bei laufentlen Eauptmotoren vom Kühlwas-
eer u¡d in Zrlsohenzeften von einem Zusatzkessel geliefe¡t wird.
Dle "À¡belzøeit eoll elne halbe Stu¡d.e ni.cbt überscbireiten.
'fe nacb der [ätigkeit des Insassen müssen dle Größen dee Ar-
beitsrauaes urxtl ilessen !üftr:ngsnöglichkeiten einen bestiruoten
Iruf trauninbalt uad. I,uf twechsel gewëJrrlei sten.
De¡ Sohiffsfilhrer übtr w:le bereits erwäb.nt, bei elner Servo-
steue:rung, w:ie sie zr¡¡n eretrebten Eöcbstetand. d.er Mecbanisierung
gehört, nur eine leichte Ärbeit aus. Die physische Beanspruchung
ist d.abe1 gerlng r¡nd. wird in achtstü¡diger årbeitszeit. einen &rer-
gieanfwaatl von 8OO Arbelts-kceJ/Ia6 nicht überschreiten[e]. oen-
entsprechenti braucht tler truftraum- und luftbeda¡f nr¡r für die
r¡nterete Gruppe vorgeseben zu werden, in d.er für stëi¡ÙÍg (>4 h)
genutzte.Arbeiteräme in Gebäud.en nach tGl lO ?24, BI.'i, eÍnã'
Volumen von 12 mt Ae Ârbelter und. eine lichte Rau¡mhöhe von min-
d-estens 2r4 m feetgelegt rirorden sind-.
Geht na¡ von tlieeer Rau¡böhe aus, so würd.e eine Grunclfläcbe
von ! m2, also 2r5 m x 2 m, ftir d.en Raumbeda¡f des Schiffsführe¡s
genügen; fär d.ie îriebfabizeugfübrer der OSSh! [3] weraen 5r5 *2bei 2rO n Eöhe verlaragto
Die Raunhöb.e von 2¡4 ro wird. bei Fahrstä¡ncLen kaum emeicht, so
daß dle Grundfläcb.en entsprechencl zu vergrößern wären, wie d-as
Belepiel der OSShD zeígi. Die geringe Höbe hat noch clen Nachteil,
d.a8 d.le Dashfläcbe sich so nahe a.n Kopf d.es Schiffsführers be-
ffndetr, da3 ÏÍärne- und. KåilteJrStrablung"cler Decke unangenehm wir-
ken, sofern d.i-e Decke nÍcht r¡cärmeisolíert ist. Sie sollte tles-
halb lnner¡:-uit einem guten Dänmateria-L versehen sein.
I
.Auf Grund. cles nötigen luftwechsels, cler nit 30 r37h u:ed Mrr-
angegeben wlrtl, w:lrcl eine LtiftungsfJ-äche von O'OJ *2713 lrrft""rrt
bzw. je der EËiffte d.avon bei Anbringung je einer Öffnung auf zwei
gegenüberfiegenden Seiten d-es Raumes ebenfalls nach îGIr 1072+
verle.gt. Davon müssen sich 70 % voll- und d-er Rest a1s K].appflü-
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gel ð,ffnen lnesen* Bereite ein X'onnat d.ee Frontfenste¡rs von
72 cm x 5O cn reicht aus! 'trr[ clen geford.erteu l,t¡ftbeôarf zu d.ek-
ken" Ðie K1al?pfeneterfl-åi.cbe ist aber schon aus Ëíehtgr.ünd.en 6rðø-
Bêro Darln könnte ein gewfsser Àusglelch fä¡ d.on nlcbt g€ìñz aì¡s-
reichendeo Rauninhalt gesehen ¡qerd.en. Ih¡¡oh das öffueû iler Fon-
eter rÉril glelchzettlg 1n gew1ssem l[a8e itie Lr¡ftfeuchtlgkeft
unct 
-geecbwlnrtigkeit regullert. In cler EcLzpe¡lodle rl¡ql eg aua
d.en gleichen Grrrndo kau¡n vorko¡nmenr daß dle l¡uft l¡u Stoue¡b.ar¡.s
eo trocken wlrd.¡ d.¡ß Yomichüungelr zur Vcrchrnetung von Waacler
notwendlg werdêno Vlelnohr wlrd. eicb clte lr¡ftf,euohùigkeiü an
d.en kalten Scheiben de¡ Foneter ale Bchwltøwagse¡ ¡l.eilerschla-
gen und- beL B¡ost E1s bilden. Von'Ba¡riere[ +] vl¡ct cl¡Ire¡ vor-
geschlagen, elnen lilfter anuubringen, tler c[le-Iuft regelba¡ Ln
.Tenperatur, Menge un<[ Gesohwindigkeitr rrie bel mancbsu luto-
frontschelben schrëg gegen dle Scheiben blöst. A1e Lelstung rer-
clen 2r! bÍs '1'1 n3lr angegeben.
Die lalage kön¡te in Eo¡amer an heÍ8en llagen zur Ventllation
herangezogen werden¡ an besten flenn seg¿¡' nJ.t SriechluftHlhJ.ulg¡
was schließIlch zur B3-lnaanlage füh¡t r¡nd. zu aufwentllg rr!¡d. l[an
wi-rd. slch desbalb im gonmer ntt d.e¡n vo¡bahdlenen lrrftzug begntl8enn
2.2 !ä¡n
Das L,ärn- und. Iärnbekänpfu4gsproblem Íet für die Geeüaltung
d.es Fahretandes nicht u¡nittelba¡ von Interesse, ôa Ínnerhalb
seines Eaumes kein I¡ä¡n entsteht. Das Steuerhaus wirdl abirr tlr¡rch
6.en Motoren- und ¿uspufflärn an BorcL fl Ufttet¿enEcbaft gezogon
und nu8 schiffbauseltlg enteprechentl geecbiltzt wer(len. pet un-
gilnstiger lage tles Fah¡standes tlber cLem Motorenraun nrrß itle Be-
schallung d"es Fußbod.ens ¿lr¡.rch Dänntttel sn cler Motorenraunôeskc
abgefangen werden. Eine Ûbertragutg ites Körpersohalle aua ðe'o
Motorenra¡m mu8 notfalle cluxch elastiecbe Aufbängrlng tlee Bteuer-
hauses verbintlert weralen; tl.enn eine Bellistigr:ng des Schiffgfflb-
rers Íst keinesfalls zulägsj-gr uncl dle nach lOL 10 68? filr un-
unterbrochene lärneinwÍrkung wäbrencl eines -Arbeltstages von 5
uncl mehr strrnd"en festgeJ-egte T,ärmbewertungszahl N 85 nlt SchalL-
2U?
Begelavon^, 80...1.OO d3 soLlte kelnesfalls überechritten wer-
den. .Am besten wär'e es¡ wenn der Sehallpegel 55 ß (¿ l) einge-
balten w[lrde, cler für Btiroarbelten u¡d verglelchbare lätigkei-
ten a1s Grenzkr.¡rve gesetzt 1st. über dte lage d.er -Auspufföff-
nungen lst ebenfalle bei iler Konstnrffiion gewlssenhaft ¡ri.t Rück-
sicht auf clen Steuerstantl zu entscheiden. Dln Scb.ornstein, der
den Schall r¡nd. dle Gase nach oben ableitet, ist d.en AusLassen
a.n Eeck vorzuzieben.
2.3 Ê!,esÞi¿sÊ-9ce,e
tlber Staub uncl Gaee vrlrcl d.er SchÍffsführer sm tr'ahrstand kau-n
zu klagen haben, soJ-ange nÍcb.t cLas End.e d.erAuspuffleitungund
iLÍe Scho¡nsteine so ungescb.ickt angeord¡et eincl, da8 bei un-
gfinstlgen Wind. d.ie Âbgase 1n tlas Steuerhaus getrieben werden.
Dieses übel lruß, wle soeben wegen d.er lä¡enabweisung geford.ert,
durch geelgnete .ånordnr:ng der Öffnr.rngen ve¡nied.en wercLen. Dj-e
Verlegung ans Eeck ka¡n d.eshalb nicht gutgeheißen werd.en, well
bei entsprechenilem'Wínd. d.er Qualn ein Öffnen tler Kabj-neafengter
prahisch ur-uöglich machen wÍird.e.
2.4 Þetg¿gþ!,¿ge
Eineicbtl-ich cler Beleuchtung in Fabrsta¡d. liegen ebenfalls
wenlg Schw"ieri gkeiten gegenüber ergononischen Fordenrngen vor,
cla hier andere Voraussetzungen gegeben sintt a1s an einem Dor-'
mal-en "Arbeitsplatz, w:Le z.B. eines Mechanikers, d.er nit kleinen
Teilen ungeht.
. 
Betracb.ten wj-r auch das lageslÍoht als ',Beleuchtungi', so ist
im Steuerhaus kein Mange1 an Beleuchtungsstärke und- leuchtd.ichte;
tlenn cl-as Steuerh.aus besteb.t i¡o.Oberteil bis auf d.ie schma].en,
Pfosten aus !'énstern u¡d es eriibrigt sj-ch ein weiteres Xingehen
auf d.en Lichteinfall.
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über d.:ie kiûrstlicbe Beleuchtung braucht nicbt viel goeagt zu
werilen, weil þein Fabren fn der Dr¡nkelheit tlae Eteue¡baus t¡!be-'
leucbtet blelben utr3¡ um obae Blendung <tte Orlentle:nrng ar¡f ôcl
Wassèrstra8e zu ernögJ-lchen¡ wortlber i" [5] ausf,tlbilllcb be¡Lcb-
tet rur¡rcle.
ån die lampen, d;ie dae Steuerhaus wðþ¡encl ðeg Etllleüantlee
gJ-elchsa.n nux zum Betreten r¡ndl Verllaseen erhellen Eollenr slnô
keine besoncleren Á¡fortte¡n¡ngen zu etellen. Ee e¡scbeidt Jeôocb
enpfehlenswert¡ dlJ.e Seleucbtungskör'per blentlf¡el- al.e lDlEf,sü¡ab:
ler oder fndl¡eH strahlend a¡zubrlngen¡ cla auße¡ihalb tlcg Eteu-
erbauses nu¡ sebr gerlnge Beleuchtulgsstärken herrocben r¡nô ile¡
Wechsel bei zu. großen Eelligkeíteunterechieden unangea€h[ cm-
pfirnden wfrdl, wenn ntcht sogar zu llnfäI1en fllb¡en ks!!. .lrrf |lreD-
pen nlt schwachem Verkeb¡ [O] eoff eine Beleucbtungestärke von :
20 Lx hemechen, wobei gerlnge Scbattigkelü, am besten u Or5
r¡¡d. zur Verneldung von Blendung elne leuchtdlchte unte¡ 2 Sttlb
anzristrebeo i"t, tl.b., eB milssen mehrere &empen nlt grõ8erea
leuc tfläcben angebracht werilen
2.5 3a¡beebu¡e
Unter tten UmweltberdJrìgungen hat die Iarbgebung clee .årbeLte-
pLatzes und Ârbeltaraumes filr Menschen elne nloht zu unte¡-
schätzentte Eed.eutung. tr'tii den Scbiffsftlhrer, .degeen Ar¡fnerkeam-
keit und. Blick zwar dle meiete zett arrf das Gescbehen auf ile¡ .
lfasserstraSe gerÍchtet 1et, soll aber <Ieebalb tlte Tarbgebun8 lili
gteuerhaus doch nlcht ganz unbeacbtet blelben'
Gegen eÍnen welßen ânEtrlch ile¡ streben zç"iscben tlen t'ensteln
ist nicbts ei¡:zuwenden.
Der Innenanstrich tlee unte¡teils und ttee Iì¡Ites wird Bra]rül-
.scherweise in einem lÍchten PastelLfalbton erfolgen. Ddnit e¡
noch hell wirÌ:t, muß sein Refle:donsvernögen ilber 50 fi lÍegen.
Hierfär konmen nr¡r helle Gelb- und Grilatõne tnfrage, von tlenen
zweÍfe1los etn !1nd.$ri1n ¿en Vorzug verdLleat; d.enn dle günsülgò
l
cos
psychol-ogleche Wlr!:u¡g von Grün ist allenthalben a¡erkannt. Von
snderen Sarbea kann nlcht auf a11e'Menschen tler gleiche Elnfl-u8
emartet werden. Afs neutral kör¡te höcb.stens noch ein helles
Grau angesehen werd.en¡ eeln Reflerionswert llegt bereiùs bei nur
eùsa 30 f. Intengive¡e tr'a¡ben werclen besger wegen (ler welter
Elnkenilen BofLexlonswerte uncl cter zweif elhaften psyohlschen Wlr-
kung geul-eden.
Auf allE Fälle so1l der AnetrÍcb nicht splegeln, gond.ern elne
matte Oberfläche aufweisen¡ sich lelcht säubern laesen rrncl sshwer
entfLemnbar sein.
3. Bedl.eneüte
Dle ânordnung und. Gestaltung cler Bedienr¡ngselemente sind" naß-
gebenil filr die Bedlengllte. Dlese Lst umso hochwertlger, je bes-
ser jene ergonom{ech und. erg'onetriech, sowie auch arbeltsphysio-
loglsch und. a¡beitepsychologisch, tLen Funktionen des Menschen
r¡ntt Eeiie¡ leistungsfätrl gkelt angepaßt slnd. Dementsprecbenct muß
fftr nad.nale Ârbeltserleicbtenrngen und. m.inÍnale Ernüdung gesorgt
werd.en.
3.1 g!9þÊ.
. 
Dle Eauptlnfornation, d.as Gesch.ehen auf cler Wasserstraße,
enpfängt d.er Schlffsführer clurch clen Bi-fck durch dle Fenster d.es
Fahrstandeg. Dle Forclerung nacb nöglichet unbehinderter SÍcht
nach. allen Selten ist d.eshalb naßgebend. für di.e Verglasuag des
Steuersüancles. Ûber dle visùeIle Beobachtung d.er I'ahrstraße u¡d
il1-e tlanÍt 1n Zusaaeenhang stehenden Bed.ingungen für die Höhe d.er
Augen dee Scblffefilbxers über den llfasserbpieeef [Z] braucht hÍer.
nicht tliskutiert zu werdenr tla tlle Augenhöhe eJ-s gruntlJ-egend vor-
gegeben lst.
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.A¡ tler Verglasung des Steuerhausoberteil-g unserer Binnen-
schiffe ist wenÍg auszusetzen. Besonðere wlcbtig iet d.abei eeLbet-
verstä.ndlich die Vorderfrout, cli-e vor a11en wegen der Sicht in
Dunkeln in der Mitte ein großes X3appfenster u¡d. a1e Eckpfosten
keine Rundproflle beeitzen soll. Âl1e Fronten milssen zweoks Ve¡-
rneidung störeniler Spiegelungen geneigt øein.
Die tr'elder in Steuerhausunterteil so[ten verglast werdent
r¡m ohne Yerlassen tles Steuermannssitzes das Koppeln dee Schub-
bootes niiù d.en nächsten Pra¡n beobachten zu können. Diese 3or-
denrng lst bereÍts in cler IJdSSR [e] u"a in Westdleutsahtand('Braunkohle Ittr "Eanlel 1'lil) venrÍ¡kli.cht.
Nach der teohnischen .Anleitung RÍM 51-14l+ über "dle [yp1-
sierung von Steuerhâusern. auf Schíffen des Minj.steriuns iler Bfn-
nenffotte'r der RSFSR rrird. filr Scbubschlepper d.as in Abb. I ge-
zeígte Steuerhaus einheitlich ausgeführt. Der kanzelartige Eaupt-
te1I bietet optiroale Sichtverhältnisse auch nach clen Seitenr wo-
bei durch die Neigung aler Senster vernieden w:ird¡ daß bei Nacbt-
fahrt d.er Schiffsfi.ihrer durch Spiegelr:ngen von llchtquellen und-
beleucbteten Schiff ahrtszeícben geblenctet wircl.
Un die Sichtford.erungen zu erfüIlen, müssen die Anordnung und'
die Maße der Pulte danach ausgewäbIt weralen. Der Blick auf die
Spitze d.es Verbandes sol1 ira lfiinkel von 3Oo um dle horizontale
Blickrichtung nögJ-íchst freibleíben. Der Blick auf die Kopplunge-
einrichtungen bestirnmt díe lföhe und die BreÍte des Mítte1pultes.
soi¡qie die Größe des Zwischenraumes bis zu clen seitenpulten. Ss
ergibt sich ciaraus zwangsläufig d:ie mehrfach empfohlene Âufstel-
lung der Pr¡lte in U-Form [+ rma 9].
3. 2 Steh-Sitz -ArbeitsPlatz
1.2.1 Ðae-Ê!.e4ss
Einer der wichtigsten Grund-sätze j-st das streben nach eifzen-
der oder nach den lfechsel zwischen sítzender uncL stehender ar-
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beltsroisen Wenn aucih ûlrcb rlehtlges ne.Sliches Gestalten cler
I¡beLtsplåitu e clle Vorauseetzr¡ngen dafÛtr ge echaff en werclen r claß
tselne ungitnstlgàn etereot¡4len Kör¡rerhaltungen entstehenr so 1ä.ßt
sloh doab nicht verneÍclen¡ da8 bel sñhaltenden Steben durch er-.-
böhte etatlsche Muskelbeenspnrchung elne ungifuretige Elutvertel-
Lr¡ng 1n OrgqnJsmue enteteht¡ dlie eowoblzurphysischen Ernüdung
alg auch zr¡¡ Beelnträcbtigung tter peychÍschen le1etu:cgsfäbigkelt
f,ohrt (â,2o Ð [10].
DleEe zusåtzllobe Blì¡tkrolElaufbelastung r¡nd. d.anit verbunðene
Ireiatnngsnlncterung fllhrte selt einiger Zeít daz:u, daß wie beï
igtraSenbo¡t'en, andleren llblebfehrzeugen und- auch in iLer Schiffahrt
ðae Steben i¡ tlen FflhrernetäDclenn abgeschafft wurd-e¡ zunaL die
Sewegrrn$en des EcblffEf[ibrers nicht ilber tlen 1m Sltzen gÍlnstfgen
,Grslf,¡aun bfnaus uncL auch nicht nlt großen KrËifteaufwand- erfol--
gcn utlseen? .
3.2.2 Ðeg-EllZee
Das ,8tüzca e¡r8ordlert gegentiber ilem Stehen nr¡r etwa
ôee lboorgfeverbraucbe [ff]. Dle Forn unaerer heutlgen
Eeesel hat ln einlgen l[ustern dle ideale Ihrrchbildung
dl-e nlcbt ernlidlenô r¡n<l tl¿ber auch auf tl.ie Dauer nícht
ecbätligentl wXrH.
&ie EÊi]-fte
Sttihle und.
emelohtt
gesundheits-
' SE ko¡nnt nicht nur tlarauf an, elnen tlfntersatzrr fitr, d.en lör-
Ber'' zu schaffen, sond.ern. dle trfrbelsäule ðabei so abzuetiltzent
da8 lbr Verlauf d.er gürretlgsten Rubelage entsprlcht.
. 
Die vórdlere arrfreobte Sitzhaltung muß durch. wechselnde Mus-
kelepannung öes Rftckens, cles Bàucbes¡ des Beckens uldl aler Ober-
echenkeL erhalten werd.en und kann deshaLb n:lcht Iange.pb¡e Er-
üû&¡ng ef.n6enonmen werd.en. Dennach ricirtl" eine bintere SitzJ.age
nlt Abetittzung tlee Rumpfes clurch elne geeigneÙe Rilckenlehne be-
vorzugt. Diese ø91-1 nlcbt nur clem Rticken unter den Schulterblät-
tern, eondlern auqh. selnem ernpflnd.llcbsten Teil Ín tler lenclenge-
geàd elne gute 8tütze.geben und. ihn in d.5.e ricbtige¡ nacb vo¡:n
gcwöIbùe lage brJ-ngen.
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3.2.3 pgg_$itz_
An dÍe sltzfLä.che sind. keine besond.e¡en Fornford.e'rngel. zu
stellen. sie soll- elastiscb gepolstert, glatt, LuftdurchLässi-g,
ni-cht hltzentL, nicbù klebencl r¡¡d. nicht aus pLaststott sern. sIá
let nach hj.nten u.n etwa 3o...Bo geneigt (s. .Àbb. 2 und. 3) r wo-bet d.ie grð8eren Neigungen zu bevorzugea eincl, weil eie ôem Nach-
vo¡n:nrtscben sicberer entgegenwl¡ken. Ble hat eine länge und
8re1üe von 4O cm a.le Mittel-wert nit t þ on loleraaz. laUef ragt
sLe so welt nach h{nte¡, da3 d.as Gesä3 bte unter itl.e lebne ge-
gchoben werd.en kann, um d.le ¡iobtlge stittzrtlkung be:rorzìxir¡fen.
.Ancle¡erseltE d.a¡f dl.e Eltzfl¡icbe nlt lhrer. Vorderkanüe nlch.t ùi
<len Kniekehlen e¡eto8en. Dfe Vorilerkante l-st abgenrnclet, da¡nlt
ðie Betne nicht einecb.Iefen, wel.L ófn bestLnnter Ne¡v an dler
Rilaksefte dtes Oberechenkels gettrtlclcb wlrdl. Âr¡3e¡dem iEt tter Âb-
eta¡cl zwischen $itzfläche u¡d. Iußauflage entepiechend. ln¡¡z zu
hatten.
Die S1tzhöhe beträgt fn al-Lgeneinen 45 cm. Ftlr gelegenùl1obea
Sitzen 1m Steue¡haus ïrlrd. eine Bank in dlleser Eöhe zwecknä8lg
seln. Eln Â¡bel-tsstubL mu8 aber zrrr Ânpassuag an verscùLe.dene
Körpergrößen, au.f ðie epäter noch elnzugehen ist, eine VersteL-
lung um !'lO 
"r 
gestatüen.
Da nu¡ der Scbiffefflh.rer m.D. heutzutage prfnzlplell in Sltzen
steue¡n u¡d. nur gelegentlicb d.abei stehen soll, ergilt slch ilar-
aüs, daß dle Áugenhöhe in beiclen .Arbeitsstellungen die gleiohe
sein r¡¡cl gJ-eich d.er beutigen Sichtböhe bleÍben mu3. Die Sltzhöbc
d.es o.g. Nornal-fal-les mu3 aleo um d.ie Scheltelhötendtfferenz dea
Menschen in Sitzen unc! im Stehen angehgben werden. Zur Verstell-
barkelt in dler Eöbe konmt nocb. eine Scbwen]mögl-lchkelt zu¡n schnel.
len, leicbten Bestefgen unil Verlassen d.es Sitzes hfnzu. ELne ge-
eigaete Vomichtung zetgt Àbb. 4. Die Sitzhöhe soll dann zwlschen
75 cm und 95 cm variierbar sein.
Der Sinn cler Rückenleb¡e ïquxcle berè1ts e¡k]-ärt. Itesentltoh
ist, d.a8 sie erst eüwa 20 cn über ôer nleclerged:räcHen Sltzflä-
che begfnnt und nlt elner Neigung zutschen 1Oo und. 2Oo nach hin-
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ten um nrrr 20 cn a¡zusteigen brauchtr da höhere Rückenteile nicht
nebr zr¡m Anliegen konmen. Sie ist in Grundri8 nuld.enför:n:ig nit
einem Ractius vot 35 cm gewölbt r¡nd- so11te nicht breiter a1s 32 cm
sei-n, un clie Bewegungsfreihelt nicht einzuschränken. Àus beiclen
Gränd.en i-st eine Sltzlehne, wie sie für clen Kraftfahrzeugbau nach
[çf' 39 - 294 statdard:isiert wurde, nicht 8eeignet¡ und. es erschelnt
tlie cles normalen Àrbeitsstìrb1es zweck@äßiger. Dazu sind kl¡rze "Ara-
lehnen zu enpfehlen, clie nlt abgirruncleten Ka¡ten Sepolstert uncl
abnehmba¡ sÍntl sowie gleicbzeitfg aIs seÍtlishe Beckenstlitzen
cLi-enen. .Eine Anpassung der Sitznaße an die verschiedenen Körper-
größen erfolgt ilurch Verstellvorrichtungenr deren Splelrau¡r gchon
vorgegeben ist, so daß sioh eine Dislnrssion über -Anpassungsgrund-
sätze bisber erÍibrigte.
3.3 KörBerna8e
Âls -Ausgangsbasi-s für die naßliche Gestaltung wj-rd. wie über-
a1-l so auch beim Àrbeitsplatz zweckmáßig diejeni4e nittlere Kör-
pergröße zugruncle gelegt, die am häiufigsten auftritt. Ðj-e Extrem-
werte liegen bei 1rþO m und. 1r!O nr woroit etwa 95 % der Arbei-
tenden erfaßt werden; als Miütelwert wird 1J5 m angegeben [l unafa]. Ifiernach richten sioh a1le übrigen Maßer soferrr nicht Raum
für d.ie größten Menschen vorgesehen werden muß, w1e z.B. irn Bein-
raum (s.u.). rn labelle I sind-.&ie festgelegten nittlèren Maße
des Menschen nach OgShDr Neufert u.a. ej-ngezei.chnet.
Ä¡hand. d-ieser Darstellung seien d-ie Maße d.er bereits erwåjb¡ten
IIöhen nacb.getragen:
fär d-as Auge d.es Schiffsführers 1¡62 m,
d.ie .Sitzfläche OrB4 m,
d.ie tr'ußrasten 0116 n.
3.3.'1 Arbeitshöhe
Ein wi-chtiger Begriff in der ¿rbeitsphysi-ologie ist die Ár-
beitshöhe. Sie richtet sich nach der .A,rt der Arbeit und. der dafür
/
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Tabelle '1 ¡ Dr:rchschnj.ttsnaße von personen f 3 J
Strecke IJnteres Mittleres
Maß in m¡r Oberes
520
800
63o
454
1200
1200
1900
24co
2250
1600
1800
5+O
960
860
2306n
9¿+o
320
600
730
400
460
700
53o
380
1100
1050
1?50
2150
2000
148O
163o
420
8?O
7?o
210
600
840
270
500
615
370
300
600
460
3'to
9t+o
9oo
1550
r900
1750
1300
1400
380
800
700
200
550
?20
210
400
500
330
i:
ti
h^
nj
h;
Yr
ut
.E'
.lLn
!á
rro
aikL^
-¿
ii
¿
lu
l^I
e
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erforèerlichen sehentfe:mung. Je feiner dfe ârbeitr umso kleiner
ist die sehentfernu¡g lllld unûso größeI ist die Ârbeitshöhe. von
clen Gruppeno d.ie nacb cten Sehentfernungen b5's 25 cm, bis 35 cm¡
bis 50 cm, über 50 cn und weit tlber 5O cn gestuft sincl, hat l.e-
eigllcb.iLte vlerte Gnrppe füjrl uns ineofern lateresee, als i.bre
å¡beltsböhe der IIöhe der,Bedienungselemente entspricht. sie wird
ftir d.en Sitz-ArbeÍtsplatz nit 70 cm angegeben, mu8 jeðoch ftir
d.en steh-sítz-arbeltsplatz wie ðie ðer 6itzf1äche un etwa 4'o cmr
aleo aof 1e1O m, angehoben wertlen, wobei ein Bóretch voo t 15 cm
zugeetanilen wirtl¡ 1n d.em sich d:ie Griffe bel verschiedenen Ee-
bel1ängen beflndlen und- bewegen"
3.3.2 qåei€tÊgg
Ifie in cler Eöbe, so wefsÙ auch 1n I¡äYtge unô Brelte d.er Bewe-
gu¡rgsraun der Eäode, der sogenannte Grelfraum mehr oder wenlger
günstlge Telcler auf und hat eelne Grenzen. Diese richten slch
in der 'rÐlÌenbogenfrelheit'r nach den eehr 'großen Menscbenr w&-
rencl ðer Tfefstpuntrt cles Greifrar:nes nach den nlttelgroßen untl
clíe Seiten- und. Überkopfnaße nach d.en kleinen festgelegt wurden.
Bewegungen uncl Beobachtungen, dle håir:ffg auszuführen sincl¡
gollen lnnerbalb elnes Wlnke1s von 3Ao øu beiden Seiten iter Me-
rlillanebene uncl bls zu 25 cm Intfernung vor dem werktätigen er-
folgen¡ gemesÉ¡en von cler senkrechten durcb Àugen untl {llschvor-
clerkante.
Die weniger bäuflgen Bewegungen führen in clen anschließend-en
Baun bis zu etwa 40 cm Intfernung. Àush hler können Instrumente
u¡<l BecLienr¡¡gselenente noch obne Ändenrng d-er normalen Körper-
haltung übe¡blickt und. betätigt werden.
Für gel_tene Fäl1e muß der.Ârm ausgestreckt u¡d der Körper
n:itbewegt werden, um über clen Raum der maxj-malen Grei-fd.istanz
hlnaus bis höchstens 6! cm Entfernung zu reichen'
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4. Bedisnelenenle
4'1 Ë!.g¿elpgl!.s
Die Basls fitr ðie tlberwachungs- r¡ncl Bedienungsgeräte bÍld.en
nrrn die Þr1te, d.ie zur besseren überslcht aus der .augenhöhe <tee
steueman¡es ei-ne bis zu 4oo geneigte oberseite erhaLten. rn
unteren Teil d.es Mittelpultes nu3 friÎ ðie Beine i-m sltzen ein
Mi-nd.estraue von 4o cm Breite, 4o c¡n liefe oben und 6F cm r¡nten
sowie '1 ,O m. Höhe,vorhanden sein. Die tibrigen Abmessuageri cl.esP*ltes, soweit sie nicht bereits durch d.íe o.a. sichtforclerun-
gen-festgelegt sind, ergeben slch aus d.en ftir ùie Inetrunenti,
Hebel rrnd Schal.te:r benötlgten Platz.
AIs Materiar ft¡.r dte Pu1te konmt eln galvaniscb. entwedler gut
leitencler ocler gì¡t ieo]-ieren¿ler und" glefohzelttg gr¡t wä¡nelEo-
líereniler stoff infrage¡ tler eich Lefcht relnlgen lågt, farbbe.r
stërrd.ig, ö1- r¡¡d kratzfeet, unenpffnd]icb gegen Zigamen- u:rd
Zigarettenglut sowle nicbt bl-end.end. refleþlerend. 1et.
1.2 4eerqÊlsesssrreèeê!.2e.
Für die .Anordnung tler Elemente auf ôen h¡lten glbt ee nur
wenige Gnrnclsätze.
Die wlchtigsten unal en häufigsten gebraucbten Eebel so]-len
in r¡¡mittelba¡en Grelfberelcb. vor d.em trTlhrer seln, clle zugeböri--'
gen Ûberwachungsihstrumente nöglichst nabe tt-er Mitte deg Bl-ick-
r feld-es inlerhalb von 3Oo nach jecler Seite bei horizonta]-em Bllok
nach vorn, damit sie schnell bei nr:r geringer Índ.enrng d.er Bllck-
ricbtung erfaßt werden könneno Di.eser Gnrnèsatz kann insofexn
aIs erfülIt gelten, a1s d:ie wicbtigste tlberwachung cter Wasser-
straße gilt und. tla¡ach d"ie Höhe d.er Pr¡]-toberkaate besti¡onÈ unu-
de. Der Blickr¡rinkel auf ùj-e Inetrumente kann bj.:s zurg?Oo arreg"-
nutz¡t werd.en. Die Betätigungsrichtung cter Eebel soll nöglicb.st
sinnvoff nit d.er gewünschten Bewegungsrichtung des Fab.rzeuges
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oder Gerätes übereÍnstinrnen od.er ihr entsprechen. Das gleiche
gilt für clie Geschwind.igkeiüserhöhungen. Die Mittelstelh:ng gilt
als Nullstellung für d.en Stil1stand.. Ein- und- Höherschaltungen
erfolgen nach oben, von Schaltend.en wegrin Ubereinstinroung nit
der tr'ahrt¡ichtung oder im Uhrzeigersinn, Aus- und ÏlerunteL,schal-
ùungen in ungekehrten Sinn bzw. im Uhrzeigersinn weiterd¡ehend.
Die Schaltbewegung aus der Nullstellung soll slch durch merk-
liehen l(raftaufwand von tlen and-eren Schaltschritten unterschei-
den. Die Scba1tstellung soll d.ie Regelungsstufe auch i.n DunkeLn
kennzej-ch.nen. Fußbetåitigring ist für d.as $rfon und evül. fitr eine
Notauslösu¡g vorzusehen.
4.3 Griffe
Schnelle Wah¡nehmbarkelt u¡d. Griffsicherheit werd-en durch ge-
elgnete Größe, Forn und. I'arbe d.er Slemente geförd-ert. Diese Ei-
genschaften sind" bereits durch Stand.ard.s festgelegt.
Zur Unterscheidung der Funktionen wurd-en verschiecl-ene Griff-
forrnen e!ûpfohlenrilie j-nunseren Falle nicht benötigt rqerden, da d.ie
gerÍnge Zahl- d.er vorhand.enen Griffe noch keine weiteren Gr5-ff-
formen zur E¡höhung tler GriffsicherheÍt erforder]-ich macht; d.enn
d.ie Vari.ationsnöglichkei.ten tler GröBe uncl_ d.er Farbgebung sind.
noch nicht ausgeschöpft.
Die Größen sollen um mínd.estens 1/5 voneinander abweichen.
Von ilen tr'arben ist rot dem Not- und. Feuerala¡m vorbehalten. Zræ
rrnbehlncl-erten 3et ëitigung müssen zwischán d.en Griff en bestÍ¡nmte
Àbständ.e eingehalten werd-en, und zwa¡ für
clie Singer 15",.25 nm,
die Eand. 5O...BO mm und.
ðen tr'uß 160...240 nm.
Das Materfal oes crl-ffes Ëo11 vor a1len von geringer Wärme-
leitfähígkeit sein, da¡oit es eich nicht kal_t anfühlt.
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Auch ftir ðie Gestaltung der AnzeÍgeinstrumente gelten Normen.
Sie regeln d"ie Skalenteilungen, ðie leilstrichstèi-rken uncl. tÌ:ie
Zahlenhöhen. Diese u¡d. die Strichbreiten d-er Zablen liegen zw"i-
schen d"en VerhäJ-tnissen 4 : 1 bis 6 ¡ 1.
Frir rasche unal große Âusschläge eignet sich d:ie feste Ealb-
hrej-sskala, innerhal.b d-erer cler Zeiger spielt, ohrre sie zu über-
d.ecken. Die Zeigerbreite uuß clabei kleiner sein aLs díe [ei1-
strichabstä¡cle. Ðer Grenzwert ist durch eine Ma¡ke gekennzelch-
net. Âlle Zeiger so11en gleichsinnig ausschlagen.
Für Ia:rgsame -Anzeigegescþwindigkeiten und d.as Einstellen von
Skalenwerten w:ird- eine bewegliche Skala hinter einem Fenster vor-
gezo8en.
Instrumente¡ deren Meßwe¡te niclrt vom PuIt aus zu beeinflusr
sen sind, w:ie z.B. die Batteriespannung, sind- auf d.em'Seiten-
pult uaterzubringen.
ÂJ-le lnstnrnente müssen aus eindr Sehentfemung von ro.ehr a,ls
50 cn ablesbar sein; für eine solche zw'ischen 68 cn und. 91 c¡t
sol1 ðie Schriftgröße I mn betragon mit einer Strichbreite von
Or5 nn bei sch¡qa.rzer Schrj-ft auf weÍßem Gn¡nd bzw. 4¡3 n¡0, bei
weißer Schrift auf schwa¡zen Gnrncl". Der Skalenaturchmèsser soIl
für Kontrollinstru:nente mit 45 nrn, flir genaue Ablesung eret nlf
60 m.m ausreichentl sein. Meldelanpen und optiscbe Mel-der bleiben.
innerhalb d-es Regelbereicbs dunkel bzw. in Rube und' sprechên
erst bdi tÏberschreitung desselben an¡ um d.ie Âufmerksaekeit
nicht unnötig abzulenken und. erst in Bed.arfsfalle auf sÍch zu
ziehen.
Mikrofon und lauùsprecher der Wechselsprech- und Sprecbfi¡nk-
anlage sind so anzubringen, daß eine einwandfreie Verständi-gurg
ohne erhöhten Stimmaufwand. nöglich ist.
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Zur YervollstäadJ-gung seien noch Zusanmenstelluagen einiger
Werte von Eebelmaßen r¡nil Steuerkräften If] io lauerfe 2 gegeben.
Beðienungselement Griff- Maß
form
Tabelle 2
Höchsi;- Benertuaggteuer-Eöcbst-steuer-
filr Fingerbetäti-
8ur¡g 3
Dnrcklmopf
Kippscbalter
fi1¡ Ea¡d-
bedlenu¡g ¡
Eebel
Kurbel-
Eand¡ad.
fär I'uSbeclie-
rlungt
Dnrcklcoopf
Eebel ,hängentl
PedaI
mm
KreÍe 12..,3Q 3 Qr5
2
Kuge1 30
Keu1e 40
70...gO
Iel-ge 20. . .30
Rad 4OO..5OO
350
950
Krels 50...BO
[*]
20
1
10
klei-ner
Greifraum¡
ziehengroßer Greif-
raum clrücken
aus cl.em
l"ußgelenk30
100
100
15
4t5
3'gerif- 80..12Ofelt n. nÉ
Rand
l.,Anorclnu¡g cler Bed-j-enelemente
5.1 Eleg$€pÊs
I'ür qj.e .[ufteÍlung des gesa:nten Grej.frar¡mes auf die tfberwa-
chungsinetrumente r¡nd ðie Bedienungselemente sind. ùie Wicb.tíg-
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keit und die Håufigkeit der Benutzung maßgebendn d-1e nach
Baniere [+] iea" in drej- Grad.e gestuft werd.en kõnnen,
Die w'ichtigsten Aggregate sÍnd-r
clie Steuerung
der .A¡rtrieb
d.ie Signal-e
d-i e 
-â,nkerausrüstung
di.e Pumpen¡
òie wichtÍgen:
ùie
cLle
ðie
dae
d.ie
èie
tli.e
d.ie
der
Schalter fär d.ie Rud.eranlage
Rud.e¡etan(lse n z e i ger
akustlschen Slgnale (Pre81uft)
Motoren-Wamanlage
Scheinwerfer
Funkanl-age
Motorend¡ebzabL
Öld-ruck- uncl Kühlwassertemperaturanzei ger
Schalter fnie clen Scheibenwisoher ìmd"
die wenlger wlchtlgenl
Sernbeobachteranlage
Posi-Ânlage
.Absenkvor¡lchtung für Steuerhaus
Umechal-ter fag/{acht
Beleuchtungen
Ileizung u¡d. Frostschutz.
Die z.B. in cl.er Rheinscbiffaþrt a1s wichtigste Âusrüstung be-
zeishnete Radaranlage lst i-n ðer DDR z.Zt" nocio. nicht von glel-
che¡ Bed-eutung rrnd d.esl:aLb hj-er' nicht berückslchtigt.
Di-e zwei-te Eigenschaft, nach der sich dÍe Platzverteilung
auf d-em Pult bzw. im Greifraum richten sollte, sin¿l cl,ie Häufig-
keit tl-er Benutzr:.ng i¡l Verlauf einès Zeitraumes rrnd- die Dauer d.er
jeweilÍgen Benutzung.
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Die sfch aus allen !Íertungen ergebende RangfoJ-ge ile¡ Bedie-
nungen ist folgendet
Eauptructer
Motoren
Sprechfu¡k
Scbeinwerfeq..
Wechselsprecben
Ausweicbsignal
Slankenrucler
akustische Signale
Ankerwi¡d.e
Punpen
Rutlerarrlage
Preß1uft
Motord¡ehzahl
Tfarna¡lage
ugw.
Àußerd.em traben Einfluß auf ùie Emeichbarkeid und Nachbar-
schaft tler Geräte die Schnelli-gkeit, die Gleichr"itiga"it od-."
tlas schnelle Aufeinantlerfolgen von Betâtigungen. In ftotter
I'ahrt treten sol-che Situatiorren selten auf, aber in Hafen und
beiro Schleusen umso häufiger..Sie erfordern gleichwertige Zu-
gänglichkeit für Rud.er- u¡d. Motorenhebel, r,qobei letztere sowohl
für beid.e Eauptnasohinen zusammen als auch für iede einzeln müs-
sen verstellt werden können.
Die Flankenrutlerhebel können wegen j-hrer geringeren Wertig-
.-keít beiden vorgenannten gegenüber zur'lickgesetzt werd.en.
Die Wechselsprecharilage ist zïqar ebenfa1ls nicht sehr wichtigt
aber für d:ie Zusa@enarbeit ¡oit d.er Decksmannschaft bei Manö-
vern unentbehrli-ch. Eine abseitige Anbringung der Schal-tlcaöpfe
erschwert das Imeichen, wenn d.er Schj-ffsfährer sich vorgebeugt
hat, uro d-a,q Vorschj-ff besser übersehen zu können, so daß er -
sofe¡n er Zeit dazu hat - es vorzieht, d-as Fenster zu öffnen
uncl lieber unnittelbar zu rufen als über die Sprecharlage. Es
enpfiehlt sich also eine gtinstigere .Anordnung cl-er UnschaLtlcrôpfe
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zu w¿ihIen, el-s sie nach ihrer Wertung vertlÍenen.
5.2 AsÊ!.elluÊs
line Aufteilung cles Greif- und SicT¡traumes nach Baæiere zeigt
das Schema in Abb. 4.
Tn d"er Zoae I sincl die Motorhebel links u¡d. ctie Rr¡derhebel
rechts untergebracht, in Zone II sincL d.ie Griffe fllr clen Sprech-
fu¡k untL clie ï[echselsprechanlage sowíe cLie Schalter fü¡c. d.ie
ScheÍnwerfer, ftir À1arne i¡ncl für d"as .A¡ke¡werfen vertej.lt. Die
Sichtzone A wird. vom Rad.arbildgerät ruit angebauüem lÍend.ezeiger
ausgefüllt, wäluentl ðie übrigen Anzeigen in d.er Zone B erfolgen,
die sicb. jenseits tles bereits früher erwä.b¡ten Keilwtnkelei von
! 3Oo anschLießt.
NachcLem dJ.e -Aufteilung d.es Beobachtungsraumes um den Steuer-
mann herun gebietsweise erfolgt ist, wend.en w-ir r¡¡e d.en ei¡zelnen
Gruppen der Beòienirngsgeräte zu.
5.3 9e!.1¿Ë!å.¿¡ce.9lceeste.
5"3.1 Ruderhebel
Die Steuerung des Schiffes lsteI1t die Eauptaufgabe tles Scbiffs-
führers d.ar. Bisher war sie nit körperlicher Árbeit am Hantl¡acl
verbunden, in Zukunft wird aber wohl auf allen Ncubauten der
Schubboote d-ie Servosteuerung zur A¡ïqendung konmen, so daß w"i¡
erstere außer Betracht lassen können.
So einfach eine zeitabhangige Steuerung sein magr aus ergo-
norni schen Gr'ünd.en kann nur eine wegabhåingige fÍir si.nnvoIl u¡d
cla.her sicherer angesehen werden. Es wÍrd also nít einen Steuer-
hebel von.Ifand eüwa d.er gleiche Winkel eingestellt¡ clen das Ru-
d.e¡ emeichen sofl.
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Nach lfauser und vogel soll dieeer Hebel ¡rit der rechten IIand
vor und. über der .arroleTuee d-es steuerma¡nsitzes bedient werden"
Bei Baffiere lst d.ie Änord.nung jl3 Prinzip ðie gleicheu J-ed-iglich
liegen die Hebel etwas höher und. seitlicher, aber alle schrqen-
ken um senksechte -a,cbsen. Bei ersteren sin<i nr.r gerínge Bewe-
gungen nit geringen,Kräften ztrr verstelhurg der servosteuen:ng
, 
auszufäJt-::en, letzterer zieht Iängere Hebel (2O"..25 cm) vor,
deren größeie ausschläge instr¿ktiver sind- und. d-adurch d"ie steu-
erung feinfühliger mach.en.
5"3.2 Motorhebei
Ðas lngangsetzen tier llauptantrì ebsnotoren untl ihre Regelung
bei Manõvern beansprucht d-en náchsten Rang rrnter den Bedientei-
1en d.es Ïahrstanoes.
Ilauserund,Vogel fordernfür jede Maschine e 1 n s chl ieß-
I i c h Getriebe nur einen Hebel, weil in Ein-Iliann-Betrieb kein
Platz ist fi.j¡ weitere Bedienorgane und. auch r¡¡¡nötige Denkarbeit
zu verneid.en i-st. Es müssen also d-as Einkuppeln, d-er Drebrich-
tirngswechsel r¡nd- die Drehzablregelung in einem Hebel vereinigt
werden. Dieser sol1 ilx leerlauf senkrecht stehen und eit zuneh-
¡aend.er Auslenkuag nach vorn eine höbere Drehza]'l 1n Vorausfahrt
und_ umgekehrt d-as.gleiche nach rückwärts bewirken. Die länge ôer
Hebel so1l so gering wie roõglich sein, was bei elektrÍsehen,
pneumati-schen uncl hydraulischen systemen leicht erfü11bar ist.
lbre .a¡bringung wird. ftÛe die linke seite fast spiegelbildlich
zu der der Ruderbebel vorgeschlagen; wobei ergonomiscb d-ie Be--
tätigungsrichtung nacb Baffiere'auf den Körper zu ricbtiger i-st
a1s bei Hauser und Vogel seitlicb'an Körper vorbei'
5. 4 9ÞsrsÊgþgggg ggr-älg
Nach der Besprechung der Hauptbetätigungselemente gilt unser
Intere sse nrrn d.en zugehörigen ilberwachrrngsinstrumenten.
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Ðie Rud-erlagenanzeiger und die Kont-rollamperr fijr die Ruder¿::-
I-age uncl evbi. für cras Brrgsteuer dienen zur ilberprüfupg d.er Ru-
derrvirks¿unkeit u¡d zr:r -AuÍd.eckung von Unregelrnäßigkeiten in d,e;
Rud-e::an1age" Die Richtung d-er Zeiger nuß d-abei aus ergonornischen
Grund-sätzen mit cÌer Richtung d.er Ruder übereinstimmenr d.h. fiìr
d,ie liauptruder nach irinten zeigenr wäÌrrend die Zeige:: für die
Flankenrucer nacli voln weigen.
Die lunktionsmeldung d.er An1age erfolgt nit gelbern licht und
d"er Ausfafialarro löst einen llupenton und, rotes l,icht aus.
Der Instrumentenkasten für diese Ruderlagenaazeige wird- ge-
genüber d.en Ruderhebeln angebrachto wie auch d.er fi)r die Antriebs-
anzeige den' Motoîhebeln gegenüber hängt.
Dieser Kasten enthi¡.lt die Drehzahlanaeiger fü.r d"ie Hauptma-
schinen zur Ber¡rteitung d.es Schubgleichgewichts während der Fahiet
und- zur Schonung der Maschinen bei besond-eren Manövern.
l.1s Drehza.hlanzeiger wird- von Baruiere wie auch von Hauser
r:lld. Vogel ein vierstelliges Zählwerk mit deutlichen, mindestens
1 cm gro8en hellen Zahl-en auf durrklem Grund. angeraterr. lÍenn der
Geber an ôer Maschine keine Einer-Ángabe zu1äftr reicht ej-ne
Fü-nfera¡izeige aus. Nornna-Ie Zeigerinstrumente würden bei ausrei-
chend.er lesbarkeit große skalenoifchmesser über 20 cin oder''2u
lange Bogentachometer erfor:c,ern, vuofür nicht genügend. Platz vor-
handen ist. Der zi:iJ:lerblock urird senkrecht zur Blickrichtung des
steuerma:rnes eingebeut; die Drehrichtung der Maschi¡e wird aus
d-er stellung d-es Steuerhebels und aus cer Funktionsanzeigela,npe
"voraus" oder "zurücktr offensicilbl¡eh.
Zur vervollstärrd.igung gehören nach Barriere noch Kühlwasser-
tenperatur, öldruck u¡id. l,ÃIarnsignal dazu.
Für beide Moioren sind. d-iese in einem Kasten enthalten und
in zwei Kolonnen nebeneinander, in der ReihenfolSe: Kühl-wasser,
01, 'fiarnsignal , Drehzahl (von oben nach unten) ¡oit der gleichen
Meßgröße in der gleichen ZelLe, angeordnet.
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Für Kühlwasser- und Ölüberwachung werd.en Instrumente mit senk-
rechter oaler \¡raagerechter Zeigerstellung in Nornalbereich vor'
grünen Skalenbogen, be5. Unter- und Überschreitung vor roten Bö-
gen empfoblen.
Die Warnanlage meldet aucb hier einen Ausfall sowohl akustisch
cturch Ertõnen einer Eupe a1s auch optisch durch Aúfleuchten ei-
ne¡ roten I¡anpe i-n d.e¡ Nähe cles Drehzählers d-es betroffenen Mo-
tors. Ðer Blick wlrd soroit auf die zuständige Anzeige gelenkb.
Die genannten Meldeleucbten sowie die Skalenbeleuchtungen ge-
ben -An1a8, ¡rit besonaleren Nachd¡uck clarauf hÍnzuweisenr daß un-
becllngt eíne Eelllgkeitsregeluag bel Nachtfahrt filr sÍe vo¡han-
tlen sein mußr aLie es geetattet¡ clie Beleucbtung hinreichend ab-
zuclu¡keln urd d.er Uragebung anzupassen¡ da sonst eine clauerntl u¡-
erträgliche Êtönrng von ih¡en ausgebt. Die Abblenclung braucbt d.a-
bef nicht elelçbrlsch cl.urch Spannungsloind.enrng zu erfolgenr son-
dern kann tlr¡rch jeweS-1iges Zuclrehen einer I¡isblencLe geschehen.
5.5 EeiËerc-9es4le
5.5.1 Signal-e
Sie werd.en üblícherweise nit tl-em rechten tr'uß gegebenr soferr:
sie a!¡¡stisch sinclo Der Beibehaltung dieser Methocle steht nich.ts
in lÍege; clen Pedalr d.as im Stehen benutzt w'irtLr ist lediglich ein
PLatz a¡r Rand.e des Beinraunes ín 10 .cn 'tTiefert und 10 c¡r über
clen tr\r8boclen sowie einen zwelten für die Benutzung i-n Sitzen hin-
zuzugeben, rqelc es darüber in !O cn Höhe und. 2J cm Tiefe ange-
bracht ist;
tin weiteres viel gebrauchtes Signal ist d.as Zeigen der blauen
Flagge bzw. cles Slinklicbts bei Dunkelheít bei Begegnungen und.
tlberholungen. Das Aufziehen rrnd. Sinholen müssen in Einma¡nbetrieb
eleHromeahnnisch erfolgen, um den Schiffsftihrer nicht durch so1-
che mechanisc e ârbeit abzulenken, vom .SAtz zu holen und so¡rit
aufzuhalten. Mit den Schaltern, d"ie tagsüber d.as Flaggensetzen
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r.¡ntl, 
-einholen bewirkenr 1ä3t sich bei Dunkelheit durch einen
Iag-lÍacht-schalter das Blink- bzw. tÏberhollicht in Gang setzen.
Die schalter haben ihren Platz nach llauser und vogel auf einem
besonderen Scbaltbrett auf den linken Pult.
5.5.2 f;¿cl-ter
Dieses schaltbrett trägt hauptsächlich ðie schalter und Rück-
melde- u¡ð Kontrollampen für cLie LÍobterführu¡g. Es hat aber
nicht clie übliche Reihenanordnunsr sondeI'rl besitzt eine schema-
tische Form des Decks und zeigt schatter und- I¡€npen an den stel-
len, wo das zu schaltend.e obietct an Deck steht. Der Schaltencle
braucht h:i-erbei nicht zu überlegen und" zu suchen, an welcher
stelle der fragliche schalter sitzt, sond-efTl greift slnngemä3 zu.
Gleichøeitig wj-rd. empfohlen, nicht wie bisher ðie Meldelarope
neben den schalter zu getzen, sondern beide zu kombinieren und.'
leuchtd¡ucktasten dafür zu verwenden. Zur RegeÌung cler Êellig-.
keit dieser T,ampen je nach der BeleuchÙung ihrer ungebung befln-
det sich ein Knopf neben d^e¡¡ schaltbrett, wo auch tler lag-lTacht-
schalter zu find.en j-st. Brettlängsachse und schiffslängsachse
sind d.abei Paral1e1.
5. 5 
" 
3'll echselsPrechen
DiegleÍcheSchaltbrettformkann'fiirdieSprechstellenwij]rler
der trfechselsprechanlage dienen, d-esgleichen d:ie, Verwendung untl
Inordnung ¿er lèuchtdrucktasten und des Helligkei.tsreglers" Bei
ankoonendenRufengibteinSummeritasRufzeichenu.:rdleuchtet
dasÏ,änpchend-erRufstelleauf.DurchDrückenderTastew"ird.ðie
VerbÍndung zr:r gewünschten Nebenstation hergestellt; ùie 'lanpe
leuchtetrsolangedieVerbind'ungbesteht'siewirddurphLeich-
ten Druck auf den ltnopf wied-er gelõscht'
Auf Gnrnd der häufigeren Benutzung wi-rd d'ieses Brett zrlr Be-
dienungnitderrechtenHancl-aufd.emrechtsseitigenPu].tinun-
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n:ibtelbarer Greifnähe, eoenfalls schiffsaehsenparal-le1, einge-
baut.
Ðas Mik¡ofon hierfltr mrß etwa vor d.em Schiffsfühler stehen
und durch leichtes Vorbeugen emeichbar sein. Der lautsprecher
ist am besten an d.er Decke unterzubrj-ngen.; er kann etwas seit-
lich rechts. herrgen, ohne d.aß eine besond-ere Begründ-ung hierfür
vorlie gt.
5.5.4 Sprechfunk
6ofern ein Spiechfunkverkehr Bord"-la¡rd u:rd Bord-Bord- stattfin-
d"et, kann d.azu d.as Mikrofon d.er Wechselsprechanlage benutzt wer-
d.en, wäÌrrend für das l{ören ein eigener Lautsprecher neben d-em
vorgenannten eingebaut wird-. 1,{/ahlweise kann auch auf einen rrîe-
lefonhörer'! urogeschaltet werden, der im äußeren rechten Greif-
raum aufgelegt ist. .Außerden sind. auch Kopfnikrofon und. 
-hörer
in Gebrauchr. wenn streckemveise keine Hand beim Steuern und- Ma-
növrieren entbehrt r¡rerd"en kann. Die Unschaltetaste ftir Hören-
Sprechen ist auf dem Steuerhebel für d:i-e Betåttígung mit den Dair-
men montiert.
5.5.5 Scheinwerfer
Die Scheinwerfer zu beiden Seiten d.es Steuerhauses werd-en je-
der vom Seitenpult seiner Seite aub geschaltet u¡rd in i-brer Ho-
rizontal- und. Vertikalrichtung ferngesteuert, wozu sie auf einer
SàuIe rsit entsprechenden Antriebssysten wie eine Fernsehkamera
um Hoch- und. Querachse drehbar gelagert sintl. Wegen ihrer selte-
neren Betätigung liegen d"ie Schaltelemente arr d.er Grenze des ge-
streckten Armbereiches.
,ro
6" VerEleich ðer Scirubboot irnde
6.'i Kanalschubboote
Die Kanalschubboote weisen mit d.em Funkbions- r¡-nd- dem Ferti-
gungsmuster sowie den T-¡p der Serie bis zu¡a 4-2. Boo'b bzw. da-
nach verschiedene Fahrständ.e auf . Auf die .A::ordnungen in d.en er*
sben Booten braucht nicht nehr, eingega:rgen zu werd.en 
'¡nd- von d.enälteren ,serienbooten, die ebenfalls überholt sind, sei auch nur
gesagt, daß sie gegenüber den neueren ein breíteres pult besitzen,
rvie d.ie i,bb. 5a) und b) bzr,v. 6a)'und. b) irnð ? zeigerr. Diese Ãnd.e-
rung komnt d.e¡r Streben, d-em Schiffsfi:h¡er bessere Sicht bei An-
lege- und. Kopplungsnanõvern zu verschaffen, ind_em er neben d.em
Steuemad" weiter vortreten.kann a1s früher, entgegen.
Im. übrigen sind- òie Anlagen noch völlig konventionell¡ Ðs
wird. von Ï{and. gesteuerù, Um die Steuerkrijfte klein zu halten,
muß der I{ebel-arra groß sein und, infolgedessen sind d-ie Steuerwege
g:roß. Schnelle Manöver lassen sich im Sj-tzen schlecht ausfüÌrren,
ein Stuhl steht deshalb nur für ausnah¡nsweise ruhige Strecken
-oereit.
Der Rud-erlagenanzeiger befind-et sich auf d.er Steuersâule, seÍ-
ne Anzeige erfo"ì gt sinngemäß. Der Blickwinkel ist allerðings un-
günstig groß.
Die Hebel für den Àntrieb sind- in Greifraum und- nach Betäti-
gungssj-nn den.übrigen Gegebenhei-ten entsprechend richtig ange-
bracht. ltährend. ùle Öl-d.rucknesser sinngemä*ß Platz gefund.en ha-
ben, nrußten Drehzahl 
- 
und. Kijhlwasserbemperaturanzeiger beiseite
gese'bzt r,verCen. Für den Blickr¡¡j-nkel gilt prinzipiell 
- 
auch für
alle weiteren Pultelemente 
- 
das gleiche wie beim Rud.erstand.s-
q¡za-i.'a¡
Den gänstigsten Platz ni¡nmt die iVechseJ-sprechanlage ein, d.e-
r'eil ir,rii krofon und Sohai'bknöpfe durch Vcrbe'4gen vom Schiffsf'lihrer
erreicht iverd.en" Den Rauchern u:rrter ihnen wä:'e ein ndl¡.erer Aschen-
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becher sict¡er lieber Sewesen als cler auf d-em Âbstellplatz lr.inter
diesem Gerät.
Die Kontrollgeräte und. schalter für tlas Anlassen sowie flir
d.:ie S-A¡lage sind eachgemä3 verteilü'
Dle Absenkvolri-chtung d.es steuerhausoberteil-s benötigt zu
viele Kr¡rbelr¡ndrebungen unð große Handkräfte'
6.2 Stronscbubboote
6.2.1 Stronschubboot [Projekt 64tr, im folgenden "st¡omschub-
boot lrt gena:rnt
Die verhältnisse i-e I'abrsta¡d d.es stromschubbootes sehen denen
der Ka¡alscbubboote sebr ähnlich. Der Fa.hrstand besítzt ebenfalls
ein scbmales Pult guer zuÎ Fa.brtrichtr:ng, aber er weist einen
gnrnd.sätzlichen unterscbied auf , intlem eine Hydrauliksteuerung
eingebaut ist, ùie aucb im sitzen bedient weraten kann. Die steu-
erung erfolgt über große llaldlrebel wegabbängig (s' Abb' B)' Zwi-
schen den Eebeln befind.en sicb d:ie Ruderstandsalzei-ger (RUZ-
Snpfänger) nit schalterra ulld- Helligkeitsregler fü¡ ileren skalen-
beleucbtung" Die Höhe und länge der lÍebe1 gestatten eine bequeme
Bedlenung sowohl in stehen wie in sitzen. Der Sitz ist ein -Ar-
beitsstuhl ¡ait hohen Beinen unil Fußrasten dazÌqischen; die sitz-
fläche ist durch Drehen auf ibrer schaftspind.el ln ðer Höhe ver-
ste11bar, wobei die lÕrie sich etwa auf Pulthöhe befinden r¡nd
rBei-nraum[ nur filr d:ie Fußspitzen durch gchrägstel1en der Front-
türen geschaffen r;qurd-e (s. -Abb. 9).
Ðie Sicht auf die weitere UIßgeburÌg des Bootes ist gut t d"ie
Kopplungsarbeiten sind- jed.och nur dr¡rch vorbeugen iro stehen über-
sehbar.
Die 1\{otorhebel- sind- vom Pult henrnter auf eine eigene säu1e
versetzt word-en, die neben cl"em schiffsfíjlrer steht. Diese ltEin-
hebel-trernbedienung für Motor und Getriebe'r entspricht vöI1ig
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d.en ergonomiscTren Sorclerungen und. ka¡rn d.eshalb als vorbildlicb.
angesehen werd.en.
Die ldotortLrehzahlanzeiger (MIIZ-Enpfänger) liegen unter den
Ruderhebeln und. wegen tler Skalenbeleuchtung tief in Pult nit
ej-nen besond-eren Deckel unil Schutzglas d.arüber, so daß cier B1lck
nicht ungehincl.e¡t d:ie Zelgerstellung erfassen kann, sond"ern um
mehr a-Ls 3Oo aus der Mitte nit Kopf- und. Körperbeweguagen erst
zum einen und. tLa¡n zum andern geftihrt werden nu8 (s.Àbb.'1O).
¿m tr'uß d.er Gashebelsäule befindet sich noch der Eydraulik-
schalter ftir das Eeben.und. Senken des Steuerhausoberteiis. In
Unterteil- cles trttittelpultes sitzt rechts neben den füren noch
ein Ïfebetr zur gemelnsamen Kopplung bzw. zur Trennung tler beitlen
Rud.ermaschinen für Einzelfunktion.
Die Schränke an den PuJ.ten tragen wie tiblicb dle Instrumente,
Kontrollampen, Schalter und- Taster fär die E-lnlage, d-as å¡las-
sen, die MaschÍnenwarnanlage usw.
6.2.2 Stronschubboot trProjekt q|it, kurz nit 'rStromschubboot IIr¡
beåei-chnet
Mit ðiesen {Pyp wäre ein v¡eiterer Schritt zun opti-ualen Fahr-
stand hin getan worden, ind.em d.urch Umsetzen cler Pultseitentel-
1e un pOo eine U-t'orm des Prrltes gebild.et wurd"e. freicler ist es
d-abei aber wed.er gelungen, alle Hebel von Sitz aus e¡reichbar
zu machen; tten¡ ðie Seitenpu1te steben srÌ ilen Sttuerhaussei-ten-
wänd.en und. danit zu weit weg von Sitz, nocb d.en BLick auf d.as
Vorcleck freizubeko¡nmen, um die Kopp}:ngsarbeíten ohne'Verlaesen
d"es Sitzes clurch &ie lticke zwischen Mitüel- und. Seítenpulten
hincir¡rch sehen zu können. Der Sohiffsflihrer kann ]ediglicb in
diesen lücken bis an clle Steuerhan¡svortlerwand. herantretenr um
von hier aus auf clas Vorclerd.eck zu sehen.
Veranlaßt r[urde d.iese Anderung in tler gesamten Pultgestaltuag
durch die Tord.enrng, ffu Haffalrten einen KompaS vor den Mittel-
pult aufstellen zu können. Deshalb wurd-en außerd.em. d.ie Maße d.ie-
ses Pultes entsprecilend- verkleinert u¡C" dj-e Rud-erhebel etwas
nach hinten versetzt
Die zwei Rud,erhebel sind r,lrie bein älteren [yp beibeha].ten
worôen, obwohl nur noch eine Rudermaschine die gekoppelten Dü.-
sen rrnd Rud.er antreiben sofl . Für die Rud-ersta¡d.sanzeige ist.
infolged"essen auch nur' noch ein Instru-roent r¡orhanden, d.as in
dj-e Mitte des Pultes gesetzt r¡,¡urc1e.
Du¡ch das -Aufgeben der ãinzelsteuerung ist zwar cl,ie Bed-ie-
nung einfacher geworden, die Steuerfähigkei-t hat â.ber dadxrch
eine unverglei-chlich schwerer wiegend.e E'ì nbuße erli'r;ten.
Bed"auerlicherweise ist ein weiterer Rückschritt festzustel*
Ien, rrnd" zv,rar j-n d.er Bed.ienun€ den lv{aschinenanlage. Er wusd.e
venæsachü dr:-rch di-e Verwendun6 eir,res anderen Motortyps und- der
d"azu nitgelief erten Fernbediem:ngsèlenenbe. Die se werd-en n j-cht
mehr d.urch einen Hebe1, sond-ern d.uî.ch ein Hand.rad betätigte des-
sen Drehu-ngen normalerweise auf Cie Ðrehzollleinsteliung ribertra-
gen werd,en, Zur Umschal'bung d-es Getriebes nuß d"as Handrad gegen
starken Îederd¡uckn drmch d.en es i-n seirrer vord_eren Axiallage
geha.lten wird-, nun aus d.ieser lage h.eraus gelvaltsa.rrr an das Fern-
bedi-enu-ngselement heranged.rlich und- damit auf éie Libe::t:ragu:rg
zum Getriebe r:.ngesteuert r,verden. Ðas geht selbstver.stä¡d-l-ich nr¡-r
in d-er leerlauf gasstelhrng 
"
Hier kann a]-so ni-cht mi t einer Hand. 
"vie bi-sher für beid-e füo-toren irnd Getriebe zugJ-e'i ch und- s¡mchron einq .ilnd.erung vorge-
nommen werd-en, sond-ern für jed"en Moto¡ muß eine Hand. a¡ einer
Kurbel unstëlnd.licher und- d-aher zeitauiwend.iger drehen und- schal-
ten. Ðas gleichzeitige gleichsinnige Drehen beid"er Kurbeln witler-
spricht d,er Ergononie; denn es fëú1t schwer, m.it d.er linken Ila:nd
rechtsheru¡o zu karbeln.
Beide Einstellungen werd-en an Ânzeigetr{m-neln unter einem
waagerechten Fenster über jed-er Kurbel kontrolliert. Der gewäJri-
te Einbauort ist unter den gegebenen Umstär.Cen der geeignetste.
23?
Dte üIlZ-hpfäng6r,e!"nil. Jetzt nJ-ü ðen HtZ-Eryf¡i¡rger in lü.üts1-
feld d.es Pr¡ltes r.rnüergebracbù u¡d. ðacluroh besge¡ plactcrt vo¡-
den a].s vorher.
.Al-s StuhL qri¡cl nun ein konblnl-erte:r Booùs- unit gtcue¡nan¡-
klappsltz d.er Dorenburg-KG ve¡çend.et. Er zei6t offenglcbtll_ch
mehrere Mängel; denn fb.u fehien die gltznònenveratellung, dl'c
Sitzfl-äcbenneLguogr cle¡ Rllokenlehnenabgtänd. von itc¡ gftsflãob.e
und ðie Neigungsselbetelnetel}:ng <le¡1 lob.ûe soçl.e. scblleßlLob.
ilLe lu8rasten. DLeser gtuhl lst r¡nzwectmä3Lg. .
Die "Àufstellung tler Seitenpu1te 1n eiaem Àbeüanit fbrer trront-
wände von OrSl m aus MJ.tte Schiff und. <Len{t 
- 
vte bqrclte err-
wähnt 
- 
auSe¡halb tles eeLtllchen G¡el-frau¡&rsr'1ã8t cl-n näho¡cg
Eingehen auf d.en Unterbrlngungsort tler Scha1ter, Eontrollanpea
uutt InstlxrÐ€nte ilbertrleben e¡echelnen¡ denn clJ.e Eed!.caru6 <ler
tlortigen Elemente erfolgt naeh tleu Sohrf-tü an d.as Êelüenpul.ü
erst seku.nal¿ir untl d1e OrtE gelten Ín den neucn G¡relfrar¡n als
zienlj-ch gleichwertig, so cla8 ergononlschc Gr.r¡¡d.eätzc h5.e¡ftl¡
von gerlnge¡er Bed.eu¡ung slnd.
Da.{t eoll- d.1e vergleichend.e Betraaht¡u:rg der Schubbootfabr-
stã¡de abgeschloesen sein.
7 Vorechläae fär einen ergono¡ûlsch ve¡begee¡tcn FF.b¡ata¡è.
D1e .Anrrendung tter Voreehlâge von Baml.ère, Eaugcr untl Vo6el
sowÍe alie Vdrwendung der zu dleren Verwirkl.Lchrrng ln dter DDR vor-
hand.enen Slemente solfen nun zuJ3 Konkreüisien¡Dg cler iu lauf,s
d.er VergS-eiche und r¡¡ter d.er Beriicksichtigung der gegebeneD Ver-
kehrsverhäiltnisse geb5.J-deten Vorstel-luragen vbn el-nem z.Zt. optL-
malen Salrstatrd in einem sklzzenhaften Sntwurf cllenen.
!zt)
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Der Yorsshlag geht von Kanalschubboot aus. Im vorerst noch
r¡nverãntlerten Steuerhaus eind. eln l[l-ttelpult r¡nd zwei Seltenpulte
iAörnJ.g zuelnander algeord¡et¡ wle Abb.11 zetgb.
Das l[lttelpult bestebt aue elnem konsolartig angebrachten
Pr¡ltkaeten¡ dler nur rroclr von de¡ 9oh¡ankfo:¡o ttr¡¡cb das Elnssblel-
dte¡ des Bcin¡ar¡mee tlbrtggeblleben 1st. Er beginnt clsb.er ln ei.ner
Bõhe von l¡oo n rmð w{ð in ôer Eöhe eeLner oberka¡te. ðurch dle
Bllckr{ohtung¡ ctte der Scbiffgfithrel aue eelner Nornalhaltung ln
Bl-tzea r¡¡d Eteben zr¡r tr'eneten¡¡terkante hat, auf 1r2O m begrenzt.
DJ.e vorgenoemene "ÀbflacbunS der Pr¡ltobereeite¡ dle durcb elne
treLggrg vot 17¡50 gekennzelcbnet lst¡ geeùattet einen r:ngehJ-n-
ôerùea überbllok itbe¡ ttle Sehrstraße r¡ntL ilen Scbubverband. bis zur
f,upptu-ugøehrLchtt¡ng auf d.en Praþt vor ilem Sobubboot' Dl.e nähe-
¡sn |[elle bLelben hlnüer den eicb übercteckenden streifen am ober-
r¡¡i! Unùei.ranil ites Steuerhauer¡nter- bzw. -obertelles u¡sichtbari
sols¡ge eich nl-qht iter gchfffefäbrdr von sefnem Sltz e¡hebt r¡nd.
welt ttber iùas Pul-t vorbeugt, um neb.¡ ilber dlen äuße¡en Rand. hin-
wegeehen zu können; dtocbrtter Erfolg ist nioht besonilers groß.
Dl-e zwelte t[ägJ-lcbkett, unter ðiesem Strelfen hindt¡¡cb
zu eehen¡ erforttert elnige anderungen, vor allem dfe verglasung
iles Eüeue¡bausunterteLls¡ auf d1e später noob einzugehen istt
dle aber bèrelts a1s vorhandlen angesehen wlrcl. Fär dLe wabl èer
Brsitcnna8e wa¡8û. nänllch außer den Abstanit der Ruêerhebel dle
Bllckrlobür¡¡gen auf <lie llngebung tle¡r gchubechultern elnecbLieß-
Lle,t¡ d¡r Dr¡¡chläese im vo¡cleren Scbanzlilel<t fitr dle Kupplungs-
gellc enùsoheiclendl.. Dle Brefte an den schmaleren¡ den Schlffs-
fflh¡e¡r zugewandten gelte rI¡d d'anacb nlt 5O cm vorgesohlagen¡
ele eoll gtcb auf 60 cn ln elner Entfernr:ng von 32 cm von d-ieser
vergrð8crn r¡¡d clteec bie zur Wanttselte beibehalten. Die [Tieferr
ô'cs Þ¡ltes beträgf, .41 ¡J am, clle tler Platte to cn.
2)+
D1e geltenpulte haben recbüeoldgen Queracbaltt nf-t ei.nc¡
Breltevon50c¡ound.el¡¡erl[Íefevon42rJcm.DlePlatüebàübcl
elner Nelgung v.oncJþo efne Tiefe von 52 cm, wobei e1e l-n dle¡
Eöbe von po crn ble 1¡2O m reicbt. Die Pr¡l-ùe Elnô so bemceeen unô
aufgestellt, dgß sicb thre Bedtenr.lngselemente ln gflaetlgsten
Schwenkbeieich ðer Â¡me um ttle Schulte¡n befLnôen und" itle .Êloht
auf tlie Schubecbultern nicbt elngeecbrän$ wLrd''
âû Bb-PuLt lst iler Scbwenkar.n cles slJzes gelagerü. Dle Dreb-
uncL scbwe¡¡kf¡eihelt des SÍtzes sl¡d clu¡ch den Abstanit ðe¡ Pt¡Ito
r¡.ntereÍna¡der bestlnnt. Dleeer beträgt a¡ ¡tel lllttelprrlteelte
60 on r¡ntt e¡Íqeitert sich V-förnig in einem trlnkeL von Je 2Oo zur
Mittellåilgsebene auf baPP 1 n.
?.2 l&z_
l
Der Sltz entsprlcht ln allen clen ln 3.2.3 auefilbrlich erlâu-
.uerten 
.a¡fordlenrngen. Er ist ntt elner schafbeptndel l¡a Etchwenk-
arm'an.lemauabeinetr\rßrasteangebracbtl.st'<treb-r¡ndhtjhcn-
verstellba-r eingesetzt. Dr Iä3t sioh bequem bestefgen u¡ld voD '
Eand.indle|sewiinschüeÂrbel-teetelJ.rrngbrl.ngen,iüilerilteÀl¡g-
lenkung aus cter sohtffbnltte r¡¡te¡ t I 
"r ÞleLbt 
r¡nd aus iler
Mltte}entfelrnung des Sl-tzd-rehpu¡lteB von 28 om von dler lltttel-
pultfront r¡¡ter t 10 
", 
llegt. Die gro8en DrehbeweSungen crfoL-
genzwechåiSlgeretloausgeÉcbwen}rbenzustsnð.IndlerDetlstel-
tuag öffnet slch elu Durobgang vonÂ'45 on SreLte'
?.3 Mlttelpult
Auf d.en Mittel- oder steuelpult elna bevorzwt ttie llemente
für ðie Steuerung untergebracbt' Diese l-et enüsp¡esbenil clem ln
clieserElnslchtvorbild.llcbenStromschubbootlffirelnenZwel-
ecb.rauber un¿l- servonotorisch vorgesehen (s'Âbb'12)'
Die Rud.erhebel können wablweise ,-"6¡;ngtg vonelnanôer ver-
stellt oder nitei-nander 6ekuppeLt wertlen' Ibre !änge let so ge-
235
räbltr ôa8 der 8cb:L:ff.eftihxer eln 6utes Steuergeftlhl hat r:nd un-
gebinêe¡t al-Ie Rud.erausøcblagmi:rkel elnstellen kqnn. Gegebenen-
{aLJ.s kõnnen ctle EebeL für FLa¡hen¡ucle¡ in gleicher Welse ent-
sprecbencl höher efngebaut wêrclen.
I
Dle ËIiZ-Enpfãnger befintten elch r¡¡nlttelbar neben d.er Pult-
o¡ronetr{.eLinie in gletch.er Eöhe nft tlen Rud.erhebe].achsen.
Den näahstentfe¡nteren Platz neb.nen ,1te MUZ-fupfãnger eln.
Ih¡en fotgen ð{e übrlgen Antrlebsilberwachuagegeräte¡. Zr¡¡äcbst
der l¿euohtteste¡ filr d1e Ånzstge eíne¡ gtörung Ln Xflhlwasser-Ìrclslauf r¡nð dae Âbgùel-len dee Alarngerätes, elner Eupe ocl-er
Klinget r¡¡ter tlem Rrlt. Über tliesen &ropf zei6l ín üblicher teÍ-
se eln Inetru¡ent <tae Ktthlwaesertemperatur an.
In d.lese¡ obêrstsn Belbe scblLe8en Eich seítLicb. d.ie l[empe-
raüu¡anøelger fitr tlas SchnJ-eräI ln l[otor und. ganz, außen ftli ilas
ln Getrfebo an, Die beitleu öl-d¡uoka¡o.e1ger sitzen enteprechentt
1n tler Zelle da:n¡¡ùer. Ilnte¡ cllesen leuch.ùen 
- 
wied.er wle beln
trtlhlÍasser 
- 
itLe llaster fü¡ dJ.e Still-Eetzung des Âl arogerätes
bel :SchnJ.erungestör'ungen an Motor bzw. ganz auSen fitr d.as Ge-
t¡.lebe Jeweils Bb bzw. Stb ar¡f,.
Bel Elnflihntng dler !Íanttnlagen könnte iLLe Sernanzeige tl.er
3et¡Íebswerbe r¡¡terbleLben¡ so d.a8 eLnerseits die "Arbelt ctes Kon-
trolllerens ¿Lereelben wegfËillt, ancle¡erseits aber' keine vorbeu-
gende tlsßnaXnen beL e¡sten .Anzeichen ein.r Süönrag ergriffen wer-
'den .Èõnnen. Aue ðtesen Grund.e wurd"e vorgezogen, d.fr"" Inst¡nrnen-
te beLøubehal-ten¡ obwobl bereitg dLe Mel-d.eleuchten für d.en Wa¡rr-
aIa¡n darr¡ntet iufgeno'nnen wordlen sind..
Zwiscben dliesen uncl clen Rutlerhebeln fst auf Jetter SeÍte noch
Platz für zwei Elenente¡ die Links ftir das Schalten r¡nd. dic Eel-
llgkeltsre geJ.rrng cler Insttru&entenbeleuchtung d.e s Mlttel-pulte s
gcbraucht werclen, während. sie recbts noch filr besond.ere Zwecke
frelbleÍbe¡¡ können. Dle Beisetzuag cler zwel inneren P1ätze nft
den Beleuchtr¡ngehtöpfen, unter Frellaseung cler äußeren, säb.e
ästhetlgche! aun, entspricht aber nicbt d-er ergonorn:ischen .[b-
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aichtr <tie beLd.en auf aLlen drei puLten nebenei-aend-er 
- 
i_inks
den schalter, rechts d,on RegJ-er 
- 
auf de¡o l-l-nken r¡nteren fel.].
d.er Platte unterzubrfngen.
' Die [aster fitr dea 6chetbenwlecher r¡nd. f,û¡ ilas setzen cLer
Signalflagge bzw. daÈ rngangeetzen des Btrnkrichtg bef D¡nkel-helt sind wegen tter Eäufigkelt ibrer Benutzung ebenfa1ls nlcht
b'1nter d.íe Rud.e¡hebel, sond.ern gleich an deu u¡rte¡en pr¡ltrand
unter die Rud.erbebeJ- geJ-egt worde4., daniù ilie Eand n¡¡¡ von d.ie-
sem h.ennterzuglei.ten brausht r¡nd. nit den. Dar¡rnen gref.ch <ten
raster clrilsken þann. þ16 llnschaLtua8 d.er |laste¡cfun]rtlon von de¡
Sfgnal.:flagge a'f dae Slfnkliob.t e¡fo1gt gleioÉzeltlg nlü ùan
ElnschaLten dter.Tnstrn¡¡cntenbeleuchtung. Der o.ê. BGhåltc¡ hlc¡-fû¡ let tleeb.a,lb atg Patsctsche.1ücf ausgcf,llbrt.
.|'Is Soha,l.ùer. kön¡en in al].en Jenen Fällen¡ yo oB sloh u¡ efu-
faches Ein- r¡nô a¡Egcha.Lüen ban<tert, aucb l[as-ter elngescüzt ræ-
dlen, wob.fngegen, l-n d.en 8äJ.1en, wo zwelfellos elns BeatËtlgrrag
iter Ausf,tlb:crurg ites Befehls erfol,gen mu8, well dJ.eae nj.cbt ì¡n-
nLtteLbar vom Steueroitz aus wah¡nebbbar iet, wle z.B. bEi èsn
Seltenl-ich.tem, ¡ns6el-1e von gcbal-tgrro nIt üelileteuqhte aua
Pl-atz gribrilen leuchtùasùer vorgesch.Iagen werilen.
Unter den Bchlffeftllà.re¡n wlrcl na¡c,her Raucher seln. Da ef¡l
Rauchverbot aus B¡anitschutzgr.ilnden nicht noüwendtg iet, nuß utt\'
dlem Rauchen an. Steuer gerec]met wertlen¡ obwohl dtre gesundhelüe-.
und d.anit leletrngsschëidLgendd Wirkr¡ng l-nner mehr anerka¡nt wf¡dl.
Es ist also ein âscb.enbecher vorzueeb.en, untl zwar rl-rè Je irlner
zu¡n Eerausct¡ehen od.er 
-klappen beÍm Geb¡auoh uûclrzüm Eeran¡.gneb-
men zur ÐntIee:rrng auf jed.er Seitenwnndl des tfittel-puJ-tes eJ-nge-
baut.
. 
Um elnem Ermtid.en der Bej¡re i¡n Sltzen vorzubeugen, 1aü au8er
tLer tr\¡ßraste an 81tz auch eine eol-cbe an Mlttelputt angeordtnet,
ar¡f cler d"1e Füße zr¡r Abwec].s1ung abgesetzt werclen unit vori de¡
aus ¿[e¡. obere Ílrfonfußhebel betätigt werclen kan'.
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7.4 E¡ltenpulte
Dae gtb€eltenpu1-t trägt die Motorbetllenteileln etwa cler
glelcben Ánordnuag rle beln Kanalechubboot (vergl' Àbb' I und
'13). Es ltegt keln Grr¡nô vor, von d{eeern Vorblld' abzugehen unil
tlleEchlffsfilbrer,dleandieEebelantlerrechtenSeltegewöhnt
eindl,unzuscbulen,nrrrwellzweiendereBeispieled:ielinkeÉiei-
te ftl¡ dlLese Eebel bevorzugen. Dle größer geworclene E:rtfernqng
zrrlsobenGashebelnundDrehzablanzelgeistunwesentlich.
Dfe Getrlebeöldnrckanzeiger, dle sÍch bisher hinter clen Gas-
r¡¡<t zw-lechen ilen Kupplr'rngshebeln befantlen¡ sind - wle bereits
beschrleben - nit den tiùrigen Öl-datenanzeiger"n auf clem MÍttel-
Buft verelnlgt worilen.
Derllnkeleltd.erP]-.attekannd"eshalb1æzfiirdieAufnabme
dee Einhebelfernbedlengerätes verwend-et werdenr tlas vom strom-
ecbubboot .I her bekannt ist. Es ist in .der Forn nur für servoge-
gteuerte Getrlebe zum Kuppeln oder Umsteuern zu gebrauchen' Bei
'M.b"g.ogg"trleben igt d.as Schatten der Gänge als besonclere Ea¡cL-
tun6 zu bewerten unrt erforcLert ein entsprechencles Beatlenungs-
element neben tlen Gashebeln.
Den rechten seil cter ITlatte nehmen w'le beim Kenalechubboot
ganz rechts dle scbalter und Kontrollzelchen fijs das ¡¡Iassen
cl¡r üoto¡en eln. 81e slnd. aber etwas a¡cters angeordnetr indem
der uablschalter fÍir ôen Bb- bzw. stbdfotor ganz unten nauf I¡ük-
keË¡ clarilber ille belclen Glühanla8schalter, d.arüber da¡o ilie-Gläh-
tlberçacher u¡tl- wlecler auf Lücke da¡über die Kontroll-eucbte ge-
setzt sincl. Der D¡rrckanzeiger für d.íe anl-aßdruckl-r¡ft schließt
als oberstee Elenent tliese Kolonne ab.
zwiechen clieser und. den Gashebeln kann noch elne Kol0nne un-
tergebrachtwerilen,clieobennitd.emDrrrckanzeigegerätfiir&ie
Eydraulikanlage begir¡¡t. Danrnter folgt clér leuchttaster ftir
das EinschaLten der Reservepumpe clazu für den Fa1lr wo d.ie Haupt-
motoren stillgesetzt sind. Der oôer die nächsten leucbttaster
wertten für das Eeben r¡nd Senken des Steuerhausoberteiles benutztt
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das nlt fortschreitenðer Meclre¡ieierung hyd¡aulisch ocler elek-
tríscb betrieben wirtl. Oas ctabet notwendige Öffnen r¡¡d BchLießen
der Daohluke kann zwangslÈitrfig geschaltet wertlenr indem das Ab-
senkeri erst nach den Öffnen der DacbLuke r¡ndt deren 8cb11eßen naoh
Beencllgung clès Hubvorganges erfolgt.
Die in anderen tr'ËiJ.len benötigte BewegJ.ichkelt dee ganzen Steu-
erhauseg braucht nicht in E::wägung gezogen zu wetden¡ ¡ta bisher
vretler ein Eochsetzen von Ineùr'unenten Í:¡ Sond.e¡käEten aoab ein
Aufbängen von Geräten an dler Steuerbausdlecke erforderllch ge-
word.en ist.
Die Knöpfe für ðle Instrurentenbeleucbtuag auf dJ.osem hl"lt
fi¡d.en auch hlerauf in cler r¡ntersten Relhe linkg FlLg,tz.
Das Bbéeitenpult (s.Àbb.14) eatbält ttie WechcelsprcohanJ-a6e
unten recbts nit den Soh¡va¡e¡halsnlkrofon, d.as vom'gchtffsf,tlhte¡
dr:rch lefchtes, eeitlichee Vorbeugen zu enelcliEn lst¡ Zu beliùcn
'Selten d.es- Mlktof,onfußes ì¡ann s¡ bequem tÉe |lasüen ftt¡ Eören o-
der Sprechen clrileken, èanrhüer d-te ftlr dle UabI ðer Gegeasprecb-
steIIe. Dle untersten &löBfe clLenen zur lautetä¡ke r¡ndt Eelltg-
keÍtsregelrrng.
Den oberen leil der Platte ninnt clae Schattb¡etü fuf. tlle lliob.-
terfühnrng in schematisierter Scblffsforn ein¡ t[fe letLigllob
durch die längeré Mlttelreihe d.er leuchttaeter zum Âusd¡n¡'ck ko¡n¡rü.
Díe Ar¡fzäblung cter lichte¡ ka¡n lrier a.n einfachsten ln ôer 61e1-
chen Sorn erfolgenr
Bb¡ Eeck- Ânker-llcbt I 1lcht
Mltte ¡Eeck-llcht TÏ
Seiten-licbt
Steuerhaue-
beleuchtung
Seiten-lloht
Écbel-n-
'wesfe¡
Schlepp-ltchtII
lopp-
1lchtI
Stb¡ Heck-licht III A¡ker-licht
Scheln-
werfe¡
In clem Feltl unter itiesen Kompl-ex unil neben dlem Wecbselepreah-
gerät sind. auSer.der r¡¡tereten Reihe nlt der Inet:¡¡¡aentenbeleuob;
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tungstetllenung noch rrie¡ ?Iätze frel¡ tlle nÊcb Sed.arf belegt
wertlen können, 2.8. fttr. dle Schelbenheizung r¡nd ttas Geblãse da-
Zú,o
Ûber dJ.ese reln üeshnLschen 3ir¡íchtungen hlnaua betla¡f es
roch efnl.ger betrtebLicber Erleicbtenrngen. Fitr das Âblegen cles
Sernglaees oaler das ÂbsteDen eines Trlnkgefä3ee nu3 eine ge-
elgnete 3Läche geecbaffen werclen. Dle Mögllchkelt bletet gich
ar¡f ctem Bb-seltenpult, intlem elne zunlnclest bochk]appbare fafel
an der Oberkente tter Wanclseite so angebraobt ú1rêr da8 <tte sel-
ten gebrauclrten Taster filr dle Licbterführrrng darunter noch be-
t¿itigt serden können..
le¡ner LaEeen gtch an d.en hec!¡wãrte gertcbteten Seitenflächen
beliler gel-te¡rpr¡lte Bebäjttnlssb zun Slnstecken ðes BortlbuabeE¡ o-
dtar dterg!.. anbringen.
7.5 HþEsepg:Ê*el*egel
Âr¡f eLne¡ wefteren Bchal-ttsfel, clle an tler EttckwandLiles Eiteu-
erihaugcs lnstalllert wlrdl¡ werd.en ctie weiteren Geräte unterge-
bracht¡ ttle wegen th¡e¡ geringeren Betätigungsbäuflgkelt ätter
ledlcutung zr¡ftlckgestellü sr¡¡<len aber dosh vom Steuerstanð aus
Þel .ântrttt octer Beentltgung einer Sabrt ugw. betleuü werclen. mtis-
øgnr Elerher gehören Schalter r¡nd Kontrolltnstrunente für tlJ.e
Stro¡versorglng bel Generatorbetrieb unð. fii¡ d1e Starterbatte-
rl.e, fercner evtl. "ÀnøelgefeltLe¡ fär weitere Störungshlnweiset
rle eie.arrf de¡n Stb-Seitenpult iles Stromschubbootes II verwen-
dl.et rrlrtto
7.6 9Ëppe4ege
BeJ. der Bemeesung des MltteJ-pultes u.na[ tter Âufstellung d.er
Eeitenpulte wurcle v¡n ilen Sebstrahlen ausgegangen, d-irrch welche
d.le h¡Lte das SlicHeldt um ctie Schubsobultem '[erum begrenzen.
!s rurde debet voraurrgegetzt, d.aß cl.as Steuerhausunterteil d,en-
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entsprechend verglast ist. Urn ¿is 2y¡sqkmäßigste tr'orm der erfor-
d.erlichen Giasfläche zu erriitteln, v,rurd-en d"ie Schnittkanten' des
gerirünschten Sehbereichs ¡nit dem jetzigen wiereciiigen und. mít ei-
nem veränd.erten, sechseckigen Unterteil ermj-tteIt.
.Es -wr:rd-e untersucht, welche Vorteile d"as Zurücksetzen d-er
äußeren Untertej-lkarte um 30 cn bringen würrl.e. Die innere Kante
der neuen 31äche wtirde ar. besten in einer Brei-te liegen, die rn-it
d.er Mittelpultbreite übereinstimnt. Dadurch vergrößert sich be-
sond-ers bei vorgebeugter Haltung des Schiffsftihrers d"er Blick-
winkel zv,rischen d.en Pulten nach vorn zi¡r Mitte zu erheblich und-
auch zur Seite hin. Die seitliche Begrenzurg ist d.abei von ge-
ringerer Bedeutuag, weil:sich in d.em Raum hinter d-en Schubschul-
tern kaum bed.eutendes Geschehen abspielt.
Die obere Deckshausvord.erkante bild.et d.ie untere Bl-ickfe1d"-
begrenzung, während &ie obere Grenze durch ùie Unterka¡te il-es
Oberteils gegeben ist. Bei d.er notwendigen Anpassung dieser KanJ
te a¡ das geäaderte sechseckige Unterteil wtirde ein vrichtiger
îeil d"es Sichtfeld"es vor d.en Schubschultern nachteilig einge-
schränkt werd,en, so d"aß besser die viereckÍge Forn beibehalten
u,rird-.
i{ierzu muß bemerkt v,rerden, 
-daß bei d.er konstnrlrbiven lösung
du-rch d-:Le Åbsenkvomichtung u.a. verschiedene Schwierigkeiten
auftreten werden. Tm T{inblick auf d.ie geringen Gewinne an Sicht-
fläche wird. bezweifelt, daß der dafür erford-erliche Aufwa¡d ge-
rechtfertigt ist. Das gleiche trifft in noch viel. höheren Maße
für eine fniher erwohrìte Kanzelform zu.
Die Bestrebungenr d"ie Rationalisierung i¡r Birrnenschiffbau zu
fördern, lassen durch d.ie VieLzaìl der in vorangehenden genannten,
bereits verbinct.lichen Stand-ard.s d.en Gedanken bestärkenr den ge-
fund.enen Erlcenntnissen und, I'ösungen unfalgreichere und. dauer-
haftere l'Íirlcsarokeit durch Aus arbeitung ent sprechend er Stand-ards
zu verschaffen. Der Ì{utzen einer solchen À.rbeit w:irkt sich in der
Einsparrrng inmer wled.erholter Konstruktionsarbeit aus. Es wird des-
halb empfohlen, mit d-er Stand.ardisj-erung der "Anordnung d.er Bedien-
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elemente j-m Binnenschiffsfahrstand. zu beginnen und a-Lle inte-
ressierten Beteiligten dabei einzuschal-i;en, ruo zr¡mind-est bei
den NeukonstruHi onen tler schubboote rveitere vereinheitlichun-
gen eínfübren zu können.
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